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L'avion améne les premiers touristes anglais en Suisse. Des jeunes filles 
en costume genevois accueillent un quadrimoteur Avro « York» a Cointrin. 
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THE BUSTED WINDOW AT 20,000 


Kicking windows out of airliners isn’t what you'd call ap- 
proved airborne etiquette. But, not so long ago, Lockheed 
did just that during flight tests on the Constellation’s 


Normalair cabin. 


Back in the days when Wiley Post was making his pioneering 
swipes at the stratosphere, Lockheed engineers, of course, 
had learned a lot about supercharging cabins doing grount- 
work (and airwork) on the old Lockheed XC-35, the first 


plane with a fully pressurized cabin. 


From the knowledge thus gained about stressing, sealing and 
supercharging, the research men then perfected the famous 
Normalair cabin. Now, while the Constellation sleeks along 
at 20,000 feet, the altitude inside the ship is a mere 8,000. 











Lockheed insisted on knowing what would happen to people 
if pressure went down (which is unlikely, since either of 
two superchargers can carry the load). So one day, in a 
carefully planned experiment, they kicked out a window at 
20,000, with 44 random-picked, ordinary people aboard. 
The pressure and the plane descended smoothly, and no 


serious discomfort turned up. 


Q. E.D. If an unknown factor crops up at Lockheed, it 
doesn’t stay unknown long. This kind of efficient curiosity 
makes for good planes and good hangar flying. 

Look to Lockheed for Leadership 


Lockheed Aircraft Corporation, Burbank, California, U.S. A. 
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pouvoir tenir téte a la chasse ennemie, le 






Curtiss Seahawk a pris part a la curée dans le depuis plus de 26 ans. 
Pacifique; il y dirigeait le tir des vaisseaux de 
guerre et s’occupait de missions de recherches 








et de sauvetage dans les eaux ennemies. L’as- 


cendant marqué du Seahawk sur les premiers 
types de reconnaissance navale, du point de 
vue de la vitesse, de la vitesse ascensionnelle 
et du rayon d’action est da, pour une large 


part, 4 la grande puissance fournie, sous 
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un faible poids, par son Wright Cyclone 9. 
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FIRST IN FLIGHT 











a es Wright Aeronautical Corporation Paterson, N. J., U.S.A. 
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décalé symétrique (tir sur un but traduit en deux images symétriques) sur des 
buts mobiles correspondant en grandeur, mobilité et vitesse aux avions de 
guerre (par exemple Spitfire [IX : 620 km/h, ou Shooting Star: 885 km/h), 
particuliérement approprié pour la mesure des erreurs de tir dans l’artillerie 
de défense contre avions langant des projectiles & amorce & temps ou amorce 
Radar. La pratique du tir stéréoscopique selon les méthodes de la maison 
Contraves 8. A. ouvre & la formation des unités de défense contre avions les 
possibilités d’entrainement tactique et technique les plus modernes, et l'emploi 
de l’équipement TS-Stéréomate permet lestimation immédiate des résultats 
du point de vue des erreurs de tir, d’élévation, de direction et de durée avec le 


calculateur électrique « stéréomate », pendant le tir méme. 


Mesure du tir sur image 
réfléchie (but traduit par 


deux images symétri- 





ques). TS, base 
de mesure; F avion; 
Z but fictif; Sp 


point d’impact; AS 


erreur de tir. 


Stéréomate, calculateur électrique complétement auto- 


Equipement TS-Stéréomate 


Le premier et & ce jour le seul théodolite spécial pour la pratique directe du tir 








matique. 


Estereomata, calculador eléctrico completamente auto- 
matico. 














TS-Théodolite avec moteur électrique. 


TS-Teodolito con motor eléctrico. 


Medicion del tiro sobre 
imagen reflejada (blanco 
traducido por dos imé- 
genes simétricas). TS, 

TS, base de mensura; 
KF avion: Z blanco 
ficticio; Sp punto de 
impacto; AS error 


de tiro. 


Equipo TS-Esteredmata 


1 primero y hasta ahora tinico teodolito especial para la practica directa del tiro 
desplazado simétrico (tiro contra un blanco representado por dos imagenes 
simétricas) contra metas moviles correspondientes en cuanto a tamano, movili- 
dad y velocidad a los aviones de guerra (por ejemplo : Spitfire LX : 620 km/h, 0 
Shooting Star : 885 km/h), especialmente adecuado para el cdleulo de errores de 
tiro en la artilleria defensiva contra aviones que lancen proyectiles con espoleta 
de tiempo o espoleta Radar. La practica del tiro estereoscépico segtin el proce- 
dimiento de la Casa Contraves S. A. ofrece a la formacién de unidades de defensa 
contra aviones las posibilidades més modernas de instruccion tactica y técnica, 
permitiendo el empleo del equipo 7'S-Estereémata el céleulo immediato de ios 
resultados desde el punto de vista de los errores de tiro, de elevacién, de direccion 


y de duracion con el caleulador eléctrico « estereémata », durante el fuego: 


CONTRAVES A.-G. Zurich /Suisse 
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dont l’activité technique avait été suspendue 
pendant l’occupation, est de nouveau en me- 
sure de reprendre pour ses clients de tous 


pays toutes études concernant ses spécialités. 
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La seule ligne aérienne américaine 
desservant la Suisse 


Le TWA.) dessert actuellement la Suisse avec des avions quadrimoteurs, vers 
louest par Paris et V'Irlande jusqu’aux Etats-Unis, et vers lest jusqu’au Caire par 
Rome et Athénes. 


La TWA joue un role important dans le rapprochement de la Suisse et des Etats- 


Lignes directes 


de la Suisse 


Unis aux points de vue du tourisme, du commerce, et de la compréhension mutuelle, 
en réduisant & une journée ce qui fut autrefois un voyage d’une semaine. 
aux pays 


La seule ligne aérienne américaine qui dessert la Suisse est également celle dont les : 
suivants : 
inds appareils Constellation survolent chaque jour l’Atlantique entre New-York et Paris. 


or 


FRANCE 


La TWA fut la premiére ligne aérienne a maintenir un horaire a travers l’Atlantique 
IRLANDE 
du Nord pendant toute l'année. Elle porte aujourd’hui a son actif plus de 42.000.000 ; 
ETATS-UNIS 


milles de vol international et plus de 9500 vols a travers l’océan. 


ITALIE 
Pour tous renseignements au sujet des voyages transmondiaux, adressez-vous a votre 
: P fia “i . 
GRECE 
agence de voyage ou a la TWA. 
EGYPTE 


Agents généraux pour la Suisse: SWISSAIR 





TRANS WORLD A/RLINE 
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L’Est — zone interdite 


Tous les chemins ménent 4 Rome, mais tous ne ménent pas 4 Mos- 
cou. Disons mieux : on peut bien, de Moscou, s’envoler vers l’ouest 
mais pas de l’ouest vers Moscou. Et l’on parle d’aéronautique mon- 
diale ! 

Quel jeu joue-t-on ? On se rappellera qu’en novembre 1944, |’Union 
soviétique n’a donné aucune suite 4 linvitation qui lui était faite de 
prendre part a la conférence aéronautique internationale de Chicago. 
On sait, en outre, que le Conseil intérimaire de l’Organisation provi- 
soire de l’aéronautique civile internationale (OPACI) lui a vainement 
réservé un siége au conseil jusqu’en mai 1946. Ce n’est que le 7 juin 
1946, 4 la fin de la premiére assemblée pléniére de l’?OPACI, qu’on a 
«laissé la toute espérance » et attribué ce vingt-et-uniéme siége, jus- 
que-la réservé a I’Union soviétique, a la République de l’Eire. On 
s’était apercu dans l’intervalle que les Russes ne s’étaient ralliés a aucun 
accord aéronautique de caractére international et qu’ils demeuraient 
a lécart de laviation civile mondiale. En demeurant, quant a |’aéro- 
nautique, dans ce « splendide isolement » — reste 4 savoir s’il lest 
réellement — ils torpillent et lidée et la chose d’une aéronautique 
mondiale dans |’aprés-guerre. 

Laissons de coté la métaphore du rideau de fer ; elle devient fati- 
gante 4 la longue. Dans l’aéronautique, |’Union soviétique n’a point 
baissé de rideau, elle a tout simplement créé, de la mer Baltique a la 
Méditerranée, une zone interdite ; et les avions étrangers qui y péné- 
trent risquent d’avoir des difficultés avec les chasseurs russes. La poli- 
tique aéronautique du gant de fer, en somme. Sans doute les Russes 
ont-ils tiré de leur politique les conclusions qui leur paraissaient appro- 
priées : ils se créent des avant-postes. 

La Russie a conclu des accords aéronautiques bilatéraux, si |’on 
peut leur donner ce nom-la, avec la Finlande, la Pologne, la Tchéco- 
slovaquie, la Hongrie, la Roumanie, la Bulgarie, la Yougoslavie et 
lAlbanie ; dans le cas de la Finlande et de |’ Albanie, il s’agit probable- 
ment plutét d’accords unilatéraux. Parmi les Etats que nous venons 
de mentionner, seules la Pologne et la Tchécoslovaquie siégent a 
POPACI et a l’Association internationale des transports aériens IATA. 
Comme les Russes assurent réguliérement des services jusqu’a Var- 
sovie et Prague et que ces deux capitales européennes sont plus ou 
moins réguliérement desservies par des compagnies occidentales de 
transports aériens, les voyageurs russes — mais ceux-la seulement — 
disposent d’une liaison avec l’ouest. Les Russes vont méme encore 
plus loin, en ce sens qu’ils ont fondé en Hongrie, en Roumanie et en 
Bulgarie des compagnies mixtes russo-nationales, par le moyen des- 
quelles ils peuvent intervenir indirectement, dans le trafic internatio- 
al, car, si Budapest et Belgrade ne figurent pas encore sur les derniéres 
cartes du trafic éditées par IATA, ces villes ne sont pas, officiellement 
du moins, en zone interdite. Quant au trafic aéronautique en Finlande 
ou au-dessus de ce pays, les Russes semblent étre mo ns conciliants, 
Pour des raisons stratégiques, car, d’aprés une information de Stock- 
holm, les travaux entrepris a |’Aéroport intercontinental finlandais 
dAbo ont da étre suspendus — a la demande des Russes. Les Russes 
eux-mémes vont en Finlande, donc jusqu’a la Baltique, et depuis peu 
lusqu’en Albanie, donc jusqu’en Méditerranée. Ils vont aussi jusqu’a 
Berlin et les Américains, les Britanniques et les Francais en font autant. 
Mais, dans ces transports aériens militaires, point de relations inter- 


nationales. On se connait, on se salue, mats on ne se fréquente pas 
encore, 
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Ici, ’homme de la rue s’étonne et l’initié s’interroge. Et pourtant 
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cette affaire n’est pas du tout une nouveauté. Les temps vont si vite 
qu’on l’a complétement oublié, mais en 1922 déja, aprés le Traité 
germano-russe de Rapallo, on a vu se fonder une compagnie germano- 
russe de transports aériens, la DERULUFT ; il est vrai qu’elle a été 
dissoute le 31 décembre 1936 déja, un résultat de la politique hitlérienne. 
M. S.-S. Joffe, chef-adjoint de l’Aeroflot russe, présidait cette société 
mixte russo-allemande et M. Kurt Weigelt, membre du Conseil de 
direction de la Deutsche Bank et président de la Lufthansa, le secondait 
dans cette tache. Et dans un certain bureau de l’immeuble de la Luft- 
hansa a la Lindenstrasse, un Russe et un Allemand s’asseyaient l’un 
en face de l’autre pendant des années pour présider aux destinées de 
la DERULUFT et pour organiser les vols entre Berlin, Dantzig, Keenigs- 
berg, Kowno, Velikije Luki, Moscou et Leningrad. Pendant la guerre 


sur le front de l’Est, ces itinéraires germano-russes ont pris un certain 
sens historique. Une fois pour toutes, les points d’intersection ou les 
bases de l’aviation civile ont une valeur stratégique. 

Au fond, rien n’a changé. Avant la guerre déja, l’aéronautique 
russe se tenait sur la réserve ; elle se contentait du pont qui la reliait 
4 l’ouest, sous la forme d’une compagnie mixte russo-étrangére grace 
4 laquelle elle avait un contact, 4 défaut d’une liaison, avec l’ouest. 

Depuis la dissolution de la DERULUFT, dix années se sont écou- 
lées et le monde devrait avoir appris quelque chose de ces dix années, 
qui n’ont point été faciles. Du point de vue technique, l’aéronautique 
a subi une immense évolution, mais dans ses applications pacifiques, 
dans l’aviation civile, nombreuses sont encore les difficultés a sur- 
monter. A quoi sert que des hommes de l’envergure d’un Edward-P. 
Warner ou d’un Albert Roper mettent leur expérience et leur per- 
sonnalité au service de l?OPACI, que les délégués de nombreux Etats 
fassent plusieurs fois par an le pélerinage de Montréal avec les meil- 
leures intentions du monde — la politique vient toujours, d’un trait, 
anéantir leurs calculs. On en est encore resté a l’accord provisoire de 
Chicago et ’OPACI — comme la deuxiéme initiale de son nom l’in- 
dique clairement — est restée une organisation provisoire. Du pro- 
visoire, la majorité souffre et il est bien rare, et c’est tout par hasard, 
qu’un isolé en tire un avantage. 

Ainsi c’est par hasard que cette situation profite 4 la TWA. Avec 
l’accord de leur autorité de surveillance nationale, trois compagnies 
américaines de transports aériens survolent |’Atlantique nord, vers 
est : les Pan American Airways (PAA), !’American Overseas Airline 
(AOA) et la Trans World Airline (TWA). Les itinéraires des PAA 
devaient dépasser Francfort-sur-le-Main, Berlin ou Vienne, en direc- 
tion de l’est et les AOA avaient les mémes buts pour leur service pro- 
visoirement arrété a Stockholm. II est probable que c’est plus ou moins 
pressée par la nécessité que la TWA avait choisi la direction du sud- 
est, en survolant la France, la Suisse, l’Italie, Egypte et la Gréce. 
Maintenant, le Sud-Est est libre, et l’Est, provisoirement interdit. La 
TWA a eu de la chance, plus de chance que ses concurrents. Le mal- 
heur des uns fait le bonheur des autres... E. E. H. 


Tout va trés bien sans nationalisation 


Avec intention parfois, parfois par inadvertance, la presse quoti- 
dienne et la presse technique internationales passent sous silence cer- 
taines tendances et les discussions presque passionnées qui se rappor- 
tent a l'industrie suédoise des armements. Les gisements de minerais de la 
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Suéde et la perfection de sa technique font vraiment de ce petit Etat 
nordique une puissance industrielle en miniature. L’industrie suédoise 
des armements est hautement développée, elle jouit d’une réputation 
mondiale. 

Dans ces conditions, il n’est pas étonnant que depuis avril 1946 
un projet de loi communiste tendant 4 nafionaliser Vindustrie des arme- 
ments préoccupe vivement le Parlement suédois et l’opinion publique 
de la Suéde. Les manufactures d’armes Bofors AB., tout le monde 
sait ce que c’est, non seulement en Suéde mais a l’étranger aussi. Et 
le fait est fort instructif que le président du Conseil de la Suéde (un 
socialiste qui a pu maintenir son pays en dehors de la guerre), aussi 
bien que le commandant en chef des forces suédoises auquel on recon- 
nait quelque savoir, se soient prononcés contre la nationalisation. 
Les Usines Bofors possédent un capital ordinaire de 24 750 000 cou- 
ronnes — de facto, elles valent bien plus — et elles ont été affranchies, 
longtemps avant la guerre déja, par une loi spéciale, de toute partici- 
pation étrangére — et il s’agissait pourtant des Allemands avec Krupp ! 
Maintenant, on souligne que |’entreprise Bofors, si puissante soit-elle, 
ne pourra jamais avoir ni raison, ni possibilité de déchainer une guerre, 
d’autant plus que l’exportation des armes, en Suéde, est contrdlée 
par l’Etat. Tous les partis politiques suédois, 4 l’exception des partis 
d’extréme gauche demandent que, dans l’intérét du progrés et de la 
défense nationale, la nationalisation ou l’étatisation soient épargnées 
aux entreprises privées fabriquant des armes, des avions et des mo- 
teurs d’aviation. 

Le gouvernement, l’armée et l’industrie, dans la Suéde démocra- 
tique, sont unanimes sur ce point: nationalisation est synonyme de 
renchérissement de |’exploitation industrielle ; la nationalisation qui 
supprime la concurrence doit conduire 4 l’arrét et au recul, et en 
fin de compte, la disparition de l’exportation ne permettrait plus de 
maintenir la production nationale au niveau de la production étran- 
gére. Donc affaiblissement, dans la paix comme dans la guerre. Sur la 
base d’une économie privée, la Bofors AB., en travaillant surtout pour 
Varmée suédoise, a pu faire des réserves considérables, réaliser des 
bénéfices et développer ses recherches scientifiques. Un développe- 
ment analogue se révéle dans les usines d’aviation Svenska Aeroplan AB. 
et les fabriques de moteurs d’aviation Svenska Flygmotor AB. qui 
sont toutes deux relativement jeunes. Ces industries conduites avec 
succés jusqu’ici, la Suéde entend les conserver et ne pas les exposer 
pour le moment aux risques toujours menagants de la nationalisation 
ou de I’étatisation. 

D’autres considérations encore influencent la Suéde, de plus ou 
moins loin : tant que certaines tensions existeront entre l’ouest et l’est 
ou lest et l’ouest, la Suéde avec ses bases aériennes et ses bases navales 
se trouvera dans le no man’s land des futurs adversaires possibles. 
Le général Jung, commandant en chef des armées suédoises, en tire 
ces conclusions : 

«...Il se démontre encore et toujours que la vie pratique 
l’emporte finalement sur la réglementation officielle. Mais ces victoires 
sont obtenues aux dépens de l’autorité de |’Etat, aux dépens de la santé 
financiére, aux dépens de la vraie prospérité économique. » Cette 
phrase se trouvait derniérement dans une publication démocratique, 
dans un pays démocratique : la Suisse. Ce qui vaut pour l’économie 
suédoise semble aussi se confirmer en Suisse. Tout va trés bien sans 


E. E. H. 


nationalisation, méme en démocratie ! 


Comme une moto... 


Il y a deux sortes d’avions de tourisme. D’abord ceux dans lesquels, 
bien emmitouflé et protégé par un casque et des lunettes, vous prenez 
place dans une drdle d’ouverture ronde pratiquée dans le dessus du 
fuselage et vous essayez de voir 4 travers un pare-brise plus ou moins 
transparent dans quelle direction vous volez. Cette technique vesti- 
mentaire et l’ascension de ces appareils sont plutét compliquées — 
mais on arrive 4 s’y faire. Ensuite il y a la Rolls-Royce des avions de 
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tourisme. La, vous trénez dans une petite cabine et vous pouvez vous 
livrer aux joies de l’aviation sportive en costume de ville. Mais leg 
deux ont une chose en commun: ils ressemblent par trop a la moto- 
cyclette. Pourquoi ? Trés simple! Avez-vous déja observé un avion 
de tourisme, lorsqu’il regagne son hangar aprés I’atterrissage et que 
les passagers en descendent ? Ne vous étes-vous pas étonné de voir 
que les heureux voyageurs de |’air ressemblaient, comme deux gouttes 
d’eau, au motocycliste qui, aprés avoir roulé des heures durant sur des 
routes poussiéreuses et réparé de sa main une ou deux pannes, arrive 
a bon port, mais dans un état indescriptible ? Et la compagne du moto- 
cycliste a exactement le méme aspect que la passagére de l’avion de 
tourisme ouvert, qui se décortique de son manteau avec l’aide atten- 
tive de ses compagnons masculins, et fait avec épouvante l’inventaire 
des dégats. Comment saurait-elle que tout mécano d’aviation qui se 
respecte ne change de survétement que lorsque une crodte de cambouis 
le géne dans le dos ? Que sur les coussins, les dossiers, les ceintures 
et les poignées restent des traces obstinées, cela va de soi. 

Voila pour lavion-torpédo. Et la «limousine» a aile haute ? 
Quand vous aurez découvert comment, en se servant de tous les mar- 
chepieds et de toutes les poignées, en faisant appel 4 tout ce que vous 
aviez depuis longtemps oublié de vos aptitudes gymnastiques, on 
gtimpe et se hisse au niveau du plancher de la cabine, vous vous aper- 
cevrez douloureusement que I’embrasure de la porte est de quelques 
centimétres trop basse. Mais vos vraies souffrances commenceront 
seulement lorsque, finalement affalé sur votre siége, vous frotterez les 
bosses de votre téte d’une main en cherchant, de |’autre, a caser votre 
chapeau, votre manteau et votre mallette. Vous apprendrez bientét 
que, pour des choses aussi inutiles, il n’y a guére de place que sur vos 


























genoux et que chacun de vos mouvements vous met en contact avec 
des rebords, des conduites, des leviers, des instruments et autres 
objets que pour des raisons mystérieuses on a placés 1a ov on les atten- 
dait le moins. 

Il en est de méme pour l’avion 4 aile basse. « L’embarquement 
s’effectue par l’aile » disent les instructions. Malheureusement presque 
toutes les parties de l’aile qui pourraient servir de marchepied portent 
inscription : « Ne pas prendre appui ! » Autre particularité de ce type 
de construction : neuf fois sur dix, les coussins des siéges doivent servir 
d’escalier pour |’embarquement. Le résultat est tout a fait réjouissant, 
par mauvais temps surtout. Certains trouvent pourtant des joies dans 
les exercices acrobatiques de |l’embarquement et du débarquement. 
N’avez-vous jamais observé quel empressement remarquable anime 
les mécanos de tout age quand les occupants de l’avion sont jeunes 
et du sexe féminin ? Avec quelle patience étonnante, avec quelles pré- 
venances tous les auxiliaires de l’aérodrome se rendent utiles en pareil 
cas ? Si vous avez jamais besoin de l’avis d’un véritable expert sur le 
« dernier cri » des dessous féminins : le mécano d’aviation, voila votre 
homme ! 

Dans tout ga, il y a deux coupables. Le constructeur qui établit un 
avion, qui, s’il coaute plusieurs fois le prix d’une auto de luxe, corres- 
pond en confort a une motocyclette — dans le cas le plus favorable. 
Mais le principal coupable, c’est le client... Bi. 


La douane, cette chére vieillerie ! 


Le ministre britannique de |’aviation civile vient d’étre invité 4 
fournir des renseignements et 4 prendre position quant 4 l’affaire que 
voici : un accident d’aviation, sans conséquences fatales heureusement, 
mais qui nécessite un atterrissage forcé, se produit a proximité d’un 
aérodrome. Les passagers sortent 4 quatre pattes de l’avion ou du 
moins de ce qui en reste. Et qui s’améne tout de suite ? Le douanier! 
On peut échapper a la mort, on n’échappe jamais 4 la douane. 

A quoi sert tout ce qu’on gagne en rapidité, tout le confort dost 
on jouit en avion ? L’aviation est une chose d’aujourd’hui — mais, 


sur tous les aérodromes d’Europe, persiste la douane d’hier. 
E. E. H. 
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L’aviation navale de 


PAR B. J]. HURREN 


Le lieutenant-Commander B. J. Hurren, auteur 
de cet article, est agé de 38 ans. II a fait ses 
études au collége bien connu de Dulwich. De 
1929 & 1934, il a servi dans |’aviation navale 
qui, alors, dépendait encore de la Royal Air 
Force ; de 1940 @ 1943, il a appartenu aux forces 
aériennes de marine, passées dans l’intervalle 
sous le contréle de la Royal Navy, et il a servi 
en qualité d’officier aviateur sur les _porte- 
avions « Courageous », « Glorious » et « Furious », 
M. B. J. Hurren est également connu comme 
auteur: son ceuvre s’inspire de ses connaissances 
techniques ; il est aujourd’hui directeur du Ser- 
vice des ventes a la Fairey Aviation Co, Inc. 


L’aviation navale de la marine britannique se trouve a un tournant 
décisif. Elle a émergé de la guerre en pleine ascension mais, au méme 
moment, la ligne d’évolution de la technique aéronautique a subi 
un changement fondamental que caractérise surtout le passage du 
moteur 4 pistons au propulseur a réaction. Le progrés de l’aviation 
navale britannique et l’importance qu’elle a prise au sein de la Royal 


Navy n’ont pas toujours été pleinement appréciés. Quelques données 


‘atistiques, cependant, mettront en pleine lumiére son extraordinaire 
développement. 
aviation navale doit opérer du bord d’un navire. Au commence- 


ment de la deuxiéme guerre mondiale, la marine britannique ne possé- 
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la marine britannique 


Le porte-avions « Ocean » appartient a la nouvelle classe de porte-avions cuirassés, 
légers, de 14.000 tonnes, qui devait primitivement comprendre seize unités. Divers 
batiments de cette classe sont déja en service, mais le programme de construction a 
été considérablement réduit a la fin des hostilités. 


dait pas dix porte-avions. De plus, un seul le fameux « Ark Royal » 
de la « cuvée » 1938 — était un batiment moderne. 

Les avions embarqués sur ces batiments surannés avaient eux- 
mémes cessé d’étre modernes — qu’ils se soient par la suite bien com- 
portés dans mainte aventure ot la guerre les avait entrainés ne fait 
rien a l’affaire. De plus, on avait semé clair: au cours des quatre 
premiers mois de la guerre, par exemple, |’industrie aéronautique bri- 
tannique a livré en tout 1072 bombardiers légers et moyens, 487 chas- 
seurs, 772 avions-écoles et enfin 469 appareils de reconnaissance — 
mais seulement 165 avions navals. 

Les effectifs aussi étaient modestes. Quand la marine absorba, le 
24 mai 1939, ce qu’on appelait le Fleet Air Arm (aviation navale), 
hybride de la Royal Air Force et de la Royal Navy, les effectifs s’en 
élevaient a 2000 officiers et hommes d’équipage seulement. Le jour ot le 
Japon mit bas les armes, ce service comptait plus de 70 000 membres. 
Quelle entreprise industrielle, la plus ambitieuse méme — eit-elle le 
méme sens et la méme importance pour la défense nationale que l’aviation 
navale — pourrait se glorifier d’avoir au cours de la guerre multiplié 
par trente-cing le chiffre de ses effectifs ? 

Une autre comparaison encore : en mai 1939, les forces de premiére 
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Le bombardier-torpilleur Fairey « Spearfish », le monomoteur d’assaut le plus lourd 
de la marine britannique. Moteur Bristol « Centaurus » de 2800 CV. 





Le chasseur embarqué Vickers-Supermarine « Seafang », une version & aile laminaire des fameux 
chasseurs monoplaces « Spitfire » et « Seafire ». Moteur Rolls-Royce « Griffon » de 2400 CV. derniére version. 














‘irefly IV», 
je 2100 CV. 





ligne du Naval Air Arm comprenaient 180 appareils, tandis qu’a la fin 
de la guerre elles avaient 1300 avions en service. 

Ces chiffres démontrent 4 eux seuls qu’une puissante aviation 
navale britannique a pris corps. Ses exploits, de la magnifique attaque 
de Tarente (11 novembre 1940) par des torpilleurs « Swordfish » 4 la 
réussite de l’opération de Palembang Brandan (février 1945), effectuée 
par des avions d’assaut Firefly, montrent combien riches ont été les 
fruits de ce travail. 

L’Histoire, aurait dit un cynique, nous apprend que les hommes 
n’apprennent jamais rien de |’Histoire. L’analogie entre la situation a 
la fin de la premiére guerre (1918) et la situation actuelle semble con- 
firmer cet aphorisme. Par exemple, au début de la guerre de 1914- 
1918 l’avion 4 moteur rotatif était seul en service. Ce n’est qu’a l’appro- 
che de la fin de la guerre qu’apparut le moteur a cylindres fixes. De 
méme, la guerre qui vient de se terminer a commencé avec le moteur 
4 pistons qui ne fit place au propulseur 4 réaction qu’au stade final. 
Et le réacteur, sans aucun doute, déterminera la ligne d’évolution pour 
de nombreuses années. 

Du point de vue de la stratégie navale, la premiére guerre mondiale 
s’est terminée sans prouver formellement que la bombe d’avion pou- 
vait venir 4 bout du cuirassé. La derniére guerre finit avant de fournir 
la preuve de ce que la bombe atomique peut faire en haute mer contre 
un navire ou une flotte de guerre. Pour faire trancher entre théories 
contradictoires, et peut-étre aussi pour en déterminer les possibilités 
d’application, le vieux cuirassé « Agamemnon » fut équipé, peu aprés 
la premiére guerre mondiale, d’un téléguidage et prit la mer pour étre 
la cible d’une attaque a la bombe d’avion. Un seul bombardier y prit part 
qui ne langa que des bombes miniatures dont l’une, tout a fait par 
hasard, pénétra par une cheminée dans l’intérieur du navire. Or, 
’« Agamemnon » n’était défendu ni par son artillerie, ni par la chasse 
protectrice qu’auraient pu lui fournir des porte-avions d’escorte. II est 
possible que cette scéne se répéte presque exactement lors des essais 
de la bombe atomique sur de vieux navires de guerre japonais. En 
tout cas, on peut prédire que de telles expériences ne peuvent que 
soulever une tempéte de controverses parce qu’elles doivent étre faites 
dans des conditions qui ne correspondent pas 4 ce que serait la réalité. 

Dans la premiére guerre mondiale, la torpille s’est révélée l’arme 
la meilleure de la guerre navale ; lancée par le tube d’un sous-marin 
ou d’une unité de surface, elle a obtenu des succés indiscutables. Mais 
4 part une petite affaire dans la mer Egée, la torpille n’a pas été employée 
dans l’armement de l’avion dans la mesure ow elle l’est couramment 
aujourd’hui. En fait, en 1919, il a été demandé au Parlement bri- 
tannique pourquoi la torpille n’était point développée en tant qu’arme 
spéciale et l’on exigeait que cette négligence fat l’objet d’un blame. 

C’est d’une fagon a peu prés analogue que la derniére guerre a vu 
se développer |’obus-fusée. C’est aux derniers stades du conflit seule- 
ment qu’on s’est rendu compte des effets destructeurs des attaques a 
la fusée. Mais on n’employait encore que des fusées dont la puissance 
était bien inférieure 4 celle de la torpille classique. Alors que la bombe 
ordinaire, en six ans, de 1939 4 1945, n’a pas été perfectionnée moins 
de quatre-vingt-huit fois — son poids a passé de 110 kg 4 10 t — la 
teneur en explosif de la torpille est restée presque inchangée. Quant 
4 lobus-fusée, son poids était de 8 kg au début de la guerre alors qu’a 
la fin la fusée de 27 kg était d’usage courant. 

Nul doute que l’obus-fusée, s’il fait le méme progrés que la bombe, 
fe conduise 4 une forme tout 4 fait nouvelle et plus destructive de la 
guerre sur mer et que des types d’avions tout a fait nouveaux ne doi- 
vent étre créés pour le transport de ces armes. II est également certain 
que la torpille est largement dépassée et qu’elle devra s’effacer devant 
la bombe ou la fusée. 

Pendant la premiére guerre mondiale, la télégraphie sans fil était 
dans l’enfance ; au cours de la derniére guerre, il en était de méme 
du tadiorepérage de l’ennemi par ondes a haute fréquence — et main- 
tenant la technique du Radar se développe si rapidement que, géné- 
talement parlant, un appareil nouveau est périmé en trois ou six mois. 
Les progrés de la construction aéronautique ne sont pas moins 
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Lancement du gros porte-avions britannique « Kaygle » aux chantiers Harland & Wolff 
& Belfast (Irlande du Nord). Ce navire appartient & une nouvelle classe de 33 000 
tonnes, devant comprendre primitivement quatre unités. 






impressionnants. Des 160 4 240 km/h des bombardiers torpilleurs 






« Swordfish » et « Albacore » et des 320 4 400 km/h des types « Sea Gla- 
diator » et « Fulmar » la vitesse de vol a passé, chez les nouveaux chas- 







seurs embarqués sur porte-avions « Seafang », « Sea Fury », « Sea Hor- 






net » et « Vampire », a plus de 700 km/h, et chez les derniers bombardiers 






porte-torpilles comme le « Spearfish » elle s’éléve désormais 4 470 km/h. 
La flotte minuscule de porte-avions — moins de 10 unités — que pos- 







sédait la Royal Navy en 1939 a grandi pendant la guerre : elle en compte 
plus de 50 maintenant, pour la plupart porte-avions d’escorte. Quand 
prit fin, avec les hostilités, l’Accord prét-bail entre l’Amérique et |’An- 














gleterre, beaucoup de ces porte-avions (plus de trente) furent « rendus » | 
aux Etats-Unis. En méme temps sortait des chantiers britanniques une 







nouvelle classe de porte-avions d’escadre légers : Glory, Colossus, Vene- 
rable, Leviathan, Powerful, Ocean et Warrior. La classe « Illustrious » de- 
meurait en service avec ses porte-avions Formidable, Victorious et Indo- 








mitable quoiqu’il fat prévu de rétrograder |’« Illustrious » au rang de 
quoiq P g g 






navire-€école. Le Courageous, le Glorious, Y Eagle, Y Hermes, Ark Royal, 






de méme que quelques porte-avions d’escorte, furent victimes des 









hostilités, tandis que le Furious, hors d’age, était réformé. Mais, a la 






fin de la guerre demeuraient préts 4 combattre, 4 part les porte-avions | 






d’escadre légers (14 étaient en commande), |’/mplacable et \’ Inde fatigable 






fortement cuirassés, tandis que les chantiers britanniques ache- 
classe de 






vaient de construire une nouvelle « Super-porteurs » 












cuirassés. | 
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Le porte-avions « Indefatigable » de 30 000 tonnes, mis en service au début de 1945, qui joua un réle important 


dans la guerre contre le Japon. 


Un des chasseurs embarqués Vaught « Corsair » livrés & la marine britannique par les U.S. A., atterrit sur le pont 
du porte-avions britannique « Illustrious ». Avec le crochet monté & sa poupe, l'appareil a accroché une des aussiéres 


tendues en travers du pont et, de cette maniére, il sera promptement immobilisé. 
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Un monoplace bimoteur de chasse De Havilland « Sea 
Hornet » atterrit sur le pont du_ porte-avions léger 
« Ocean ». Moteurs Rolls-Royce « Merlin » de 2030 CY. 


Que l’aviation navale britannique se trouve 
a un tournant, c’est donc l’évidence méme. 
Nouveaux navires, nouveaux avions, nouvelles 
armes de bord, nouvel équipement, autant de 
problémes : |’emploi stratégique et tactique 
des nouveaux types d’avions embarqués avec 
leur €quipement nouveau sur des batiments 
de la classe la plus récente doit étre soumis a un 
examen sérieux. Aucun de ces types d’avions, 
rien de leur équipement, et pour la plupart aucun 
des nouveaux types de navires n’ont subj 
’épreuve du feu. Et, comme il y a deux 
décennies, |’état-major de l’aviation navale se 
préoccupe de nouveau de la meilleure utilisa- 
tion de ses forces navales. 

Prenons le cas d’un de ces nouveaux 
avions du type Fairey « Spearfish»; nous 
allons voir clairement a quel point le probléme 
est compliqué. Quelle est la raison d’étre de 
cet appareil ? Il est plus grand, de moitié, que 
son prédécesseur, le « Barracuda » ; son poids 
total s’éleve 4 10 000 kg. II est destiné a de 
multiples missions : reconnaissance a grande 
distance, attaque 4 la torpille ou a |’obus- 
fusée, pose de mines, enfin bombardement en 
piqué. Sa mission principale est la reconnais- 
sance, car il est assez gros pour emporter un 
équipement Radar moderne aussi bien que le 
ferait une corvette ou une frégate. De plus il 
n’est monté que par deux hommes, alors qu’il 
en faudrait soixante au moins 4 la corvette et 
davantage a la frégate. Comme il peut encore 
s’acquitter avec succés de missions d’attaque 
ou de convoi, comme un navire de guerre 
léger, il est parfaitement possible qu’a l’avenir 
on ait largement recours 4 cet avion pour les 
taches que l’on confiait jusqu’ici 4 des biti- 
ments de surface légers. 

Cette conception est audacieuse, d’autant 


plus qu’elle implique que les petites nations, 
incapables de concurrencer les constructions 


Coupe en perspective d’un porte-avions de la classe 
« Illustrious », 23 000 tonnes, la plus employée dans la 
derniére phase des opérations. 


1. Canons de DCA de 108 mm. 
2. Aussiéres d’atterrissage. 
3. Filets de sécurité. 
. Canons multiples de petit calibre (pom-poms) 4 tir 
rapide. 
. Passerelle. 
Monte-charge pour avions. 
. Canons de DCA de 108 mm. 
. Bulges de protection contre les torpilles. 
. Chambre des machines. 
. Chasseurs embarqués. 


Le porte-avions de 23000 -tonnes « Victorious» pa 
gros temps. Sur le gaillard d’arriére, des bombardiers- 
torpilleurs Fairey « Albacore ». Sur le gaillard d’avant, 
un écran de protection contre le vent. 
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Un des plus récents avions d’assaut : le monoplace Blackburn « Firebrand » qui doit réunir la vitesse et la mania- 
bilité d’un chasseur & la capacité de charge d'un bombardier-torpilleur, Moteur Bristol « Centaurus » de plus de 
2000 CV 








Un chasseur & réaction de Havilland « Vampire » atterrissant sur le porte-avions « Ocean ». 
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navales de la Grande-Bretagne et des Etats- 
Unis, pourraient employer l’avion a des mis- 
sions pour lesquelles les navires de guerre 
étaient jusqu’ici tenus pour indispensables, §j 
Yavion peut porter un équipement Radar 
aussi complet que le batiment léger, il lui est 
supérieur en puissance de combat et en mobi- 
lité. Exception faite des régions arctiques od 
les conditions météorologiques exigeront tou- 
jours ’emploi du navire. 

Quant aux manceuvres nécessaires sur le 
pont du porte-avions, le « Spearfish » pose des 
problemes particuliers. En raison de son poids, 
par exemple, il ne peut étre déplacé a bras 
homme comme les anciens avions embar- 
qués : pour l’amener sur le pont ou le des- 
cendre dans la cale il faudra une force motrice 
quelconque. Sa grande envergure exigera de nou- 
veaux procédés de garage et de nouveaux amé- 
nagements. Des grues plus puissantes et des aus- 
siéres d’atterrissage plus solides seront néces- 
saires. Mais si le « Spearfish » peut porter le 
méme équipement Radar que le navire, il n’est 
pas impossible que la conduite d’une formation 
de combat ne s’opére plus d’un navire, mais 
d’un « avion-amiral » qui prendrait part au vol. 

Cette hypothése peut devancer notre temps, 
mais l’embarquement d’avions de bord plus 
gros modifie dés aujourd’hui les perspectives 
tactiques. Un des inconvénients du _porte- 
avions d’escorte, c’était, par exemple, que le 
pont n’était pas suffsamment spacieux pour 
permettre le départ simultané de plus de quatre 
ou six chasseurs. Qu’importait alors combien 
il y avait d’appareils 4 bord en tout. C’est pour- 
quoi, quand une opération exigeait une for- 
mation de vingt-quatre chasseurs, par exemple, 
il fallait les lancer de quatre navires différents, 
quand bien méme un de ces navires en aurait 
porté vingt-quatre a lui seul. Pour les gros 
avions embarqués, il faudra trouver d’autres 
méthodes de lancement, car, actuellement, il 
n’y a tout simplement pas assez de place sur 
le pont pour mettre en action des formations 
dignes de ce nom. 

Le probléme des piéces détachées, insépa- 
rable du cas ot le porte-avions doit opéret 
loin de ses bases, est encore plus difficile 4 
résoudre. Caser A bord la voilure, complete 
et toute montée, d’un « Swordfish » ne pré- 
sentait aucune difficulté particuliére et suffisait 
a assurer le maintien de l’avion en ordre de 
marche en haute mer. La voilure de rechange 
d’un « Spearfish », au contraire, requiert un 


espace beaucoup plus grand et d’ailleurs elle 


Les baitiments dits porte-avions d’escorte des flottes 
britannique et américaine ont accompli des exploits 
magnifiques dans la deuxiéme guerre mondiale. I 
s’agissait dans la plupart des cas de navires marchands 
on les employait a la protection des 
« Nairana », en hiver, 4808 


transformeés ; 
convois. Le porte-avions 
l’Atlantique Nord 
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ne peut étre montée que par un personnel 
spécialisé qu’il faudrait embarquer aussi. 

Ces problémes trouveront une solution 
pratique quand on expérimentera |’atterrissage 
du prototype du « Spearfish » sur le pont du 
porte-avions. Du point de vue du construc- 
teur, il est clair qu’une grosse économie de 
poids serait réalisée si ce nouvel avion lourd 
pouvait renoncer a un train d/’atterrissage 
pesant. Une indication du chemin a suivre 
hous est peut-étre fournie par les atterrissages 
temarquables réussis sur le pont d’un navire, 
il y a pres de deux décennies, par le Flight 
Lieutenant L. Massey Hilton, Cet officier a 
effectué, avec un hydravion équipé de flotteurs 
seulement et non de roues, plusieurs atterris- 
Sages en glissade sur le pont du porte-avions 
Courageous avec succés. Peut-étre aussi la 
Solution se trouve-t-elle dans le fuselage ou la 
Coque d’hydravion, munis de patins spéciaux 


de protection. 
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A l'intérieur de la coque d’un porte-avions: Des bombardiers Fairey « Albacore» 
appareillent et sont chargés de bombes et de bandes de mitrailleuses. 





Porte-avions en action dans le Pacifique : 





Un bombardier-torpilleur japonais 


bimoteur est abattu par l’artillerie de DCA du porte-avions. 


Les problemes que pose le turbo-propulseur 
et le réacteur ne sont pas moins intéressants. 
Un chasseur a réaction Vampire a plusieurs 
fois, récemment, atterri et décollé du pont 
du porte-avions d’escadre léger « Ocean » : on 
n’a rien démontré, sinon qu’un avion 4 réaction 
isolé peut opérer sur le pont d’un porte-avions. 
Mais l’imagination refuse de se représenter ce 
qui se passerait quand les jets de toute une 
formation balayeraient le pont tout entier. 
L’amiral anglais sir Francis Drake avait jadis 
promis a ses loups de mer d’aller flamber la 
barbe du roi d’Espagne ; aujourd’hui c’est la 
leur gui courrait ce danger a leur propre 
bord. 

La marine, aujourd’hui, n’a qu’un choix : 
s’attaquer au probleme de l’atterrisage des 
avions a réaction sur le pont d’un navire ; 
et le résoudre, ou bien comme autrefois 
demeurer avec son matériel en arriére du déve- 


loppement technique de l’avion terrestre. 
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Si les appareils du type « Seafang », « Sea 
Fury » et « Sea Hornet » représentent un pro- 
gres important dans l’équipement de aviation 
la vitesse maximum de ces 


navale, types 


demeure inférieure d’au moins 150 km/h a 
celle de ces nouveaux chasseurs dont les pré- 
curseurs sont le « Vampire » et le « Meteor ». 

C’est pourquoi les experts aéronautiques 
comme les experts navals suivent avec atten- 
tion le cours du développement actuel : ils 
savent que la bombe atomique, ou du moins 
’explosif atomique, peut étre soit un atout 
soit un bluff dans leur jeu. La fabrication 
d’explosifs sur la base de la rupture de |’atome 
semble étre une affaire inconcevablement cot- 
teuse, et la grande maniabilité du navire — 
qui peut en outre étre protégé par des avions 
portant des ou par des 


armes atomiques 


lance-grenades atomiques — plaide en faveur 
de Vidée que toutes les chances de succés ne 


sont peut-étre pas du cété de |’avion porteur 
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mands ont plusieurs fois annoneé — & tort — qu’ils l’avaient coulé. 


de bombes atomiques dont les efforts pour- 
raient bien se perdre dans l’élément liquide, 
comme tant d’autres choses déja. 

En attendant, la fin de la guerre a amené 
une réduction considérable des constructions 
navales et aéronautiques. L’aviation navale de 
année 1946 est, certes, bien plus petite que 
celle de l’année précédente, mais aussi son 
matériel est-il le résultat d’une sélection bien 
plus sévére. Sa valeur trouve peut-étre la 
meilleure confirmation dans le fait que |’ Aus- 
tralie et le Canada — et les Pays-Bas aussi — 
ont accepté les porte-avions et les chasseurs 
embarqués britanniques. Aucune de ces puis- 
sances ne possédait avant la guerre une for- 
mation aérienne embarquée 4 elle propre, et 
susceptible d’opérer en haute mer. Ces na- 
tions veulent maintenant, conséquence évi- 
dente de l’expérience acquise 4 la guerre, 
constituer une aviation navale: la conclusion 
est facile a tirer quant a l’importance de cette 
arme pour la maitrise des mers. Il sera aussi 


extrémement intéressant de voir quelle ligne 
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d’évolution suivra la marine des Etats-Unis 
avec ses nombreux porte-avions et surtout 
ses porte-avions d’escorte surannés et cons- 


truits seulement pour boucher les trous. En 


effet, on est en droit d’admettre que le maté- 
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Le porte-avions de 14 50uU tonnes « Unicorn », qui est employé surtout pour le ravitaillement et comme navire-atelier, dans la baie de la Table (Afrique du Sud). Les Alle. 


Le chasseur embarqué Hawker «Sea Fury X». Le 
ailes peuvent étre relevées pour gagner de la place 4 
l'intérieur du porte-avions. 


riel volant de la marine britannique surclasse 
actuellement celui de n’importe quel autre 
pays — y compris la Russie dont la marine, 
chose curieuse, n’a pas mis en service, pout 
le moment, des forces aériennes embarquees. 
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surclasse 
el autre 


marine, 


BOEING 377 


a ville de Seattle dans l’extréme Nord- 

Ouest des Etats-Unis, ot se trouvent les 
usines d’aviation Boeing Aircraft Co, et la 
capitale fédérale de Washington sur la cote 
orientale du continent américain sont séparées 
par une distance de 3740 km, distance 4 peu 
pres égale au trajet aérien transatlantique de 
Terre-Neuve a Lisbonne ou a Londres, et plus 
longue que la ligne transcontinentale euro- 
péenne Lisbonne-Leningrad. 

Or, le 9 janvier 1945, un nouveau gros- 
porteur des usines Boeing, doté de quatre 
moteurs Pratt & Whitney « Wasp Major » de 
3550 CV, a couvert le trajet Seattle-Washing- 
ton en 6 heures 3 minutes 50 secondes, éta- 
blissant un nouveau record de la traversée du 
continent américain. Portant la désignation de 
service Boeing C-97, l’appareil en question 
Ctait ainsi caractérisé officiellement par le 
commandement des transports aériens des 
forces américaines, comme étant un type mili- 
taire de transport de troupes et de matériel. 
Mais déja a ’époque on savait que Boeing se 
Proposait de construire dans |’aprés-guerre un 
type commercial analogue, Boeing 377, qui 
se distinguerait par une charge payante, une 
Vitesse et une rentabilité élevées et s’appelle- 
fait « Stratocruiser ». Mais la guerre n’était 
pas terminée alors et les usines d’aviation 
n’avaient pas encore le droit de faire travailler 


leurs fabriques et leur personnel a la construc- 
tion d’avions civils de ce genre. 


PREMIERE ANNBE — JUIN 1946 


Cet obstacle a disparu et les usines Boeing 
ont regu des commandes non seulement de 
10 appareils de la version militaire de transport 
C-97, mais encore d’au moins 42 « Strato- 
cruiser » pour diverses compagnies de trans- 
ports aériens : 20 pour les Pan American Air- 
ways, 10 pour les Northwest Airlines, 8 pour 
les American Overseas Airlines et 4 pour la 
SILA suédoise. Ces gros-porteurs coitent 
environ 1 million et quart de dollars piéce ; 
les livraisons commenceront probablement 
cette année encore pour s’achever 4 la fin de 


1947. 


Charge payante, rayon d'action, vitesse et altitude 
de vol. 


Quelles sont donc, d’aprés les calculs et les 
indications de la Boeing Aircraft Co., les 
qualités qui distinguent ce type, qu’il puisse 
étre mis en chantier, d’ores et déja, a tant 
d’exemplaires ? 

On remarquera d’abord sa charge utile qui 
le place a la téte des gros-porteurs livrables 
an prochain. Au poids total normal au 
décollage d’environ 59 000 kg, cette charge 
utile dépasse 25 ooo kg, poids qui selon ’iti- 
néraire a parcourir peut étre réparti de diverses 
maniéres entre l’équipage et |’équipement, le 
combustible et la charge payante. Pour des 
trajets tres courts, il est vrai que cette charge 
utile ne peut pas étre utilisée intégralement 
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car les prescriptions américaines imposent aux 
avions commerciaux une certaine diminution 
du poids total avant l’atterrissage, correspon 
dant a la consommation de combustible ; pout 
de trés longs parcours, en revanche, l’appareil 
peut décoller avec des réservoirs supplémen 
taires largables hors bord, au potds total maxi 
mum de 63 500 kg, ce qui porte la charge 
utile a pres de 30 000 kg. D’apres ces données, 
on peut établir pour quelques mussions de 
transport courantes les devis suivants des 
poids ° 


Longueur maximum des «km kin kin 
étapes par temps calme SOO 4000 6750 


Nombre des passagers 114 33 
Poids des passagers (475 kg) 8550 475 
Bagages (20 kg par personne) 280 660 
Courrier et fret 770 165 
Charge payante 600 s 300 
Equipage, é€quipements, 

combustible (y compris 

réserves de secours) 7200 16700 24600 
Poids a vide 33600 33600 33 6oc 


Poids total au décollage $4400 §9000 63 500 


Une autre particularité relevée par le tabri 
cant réside dans la vitesse de croisicre élevee 
du « Stratocruiser », qui s’approche de 55 
kilométres a l’heure ; lors du vol record men 
tionné plus haut, le prototype C-97 réalisa, 
avec plus de gooo ky de charge payante, entre 
son décollage de Seattle et son atterrissage a 
Washington une vitesse moyenne de 616 km/h 












































4000 km 
67 passagers 









Trois possibilités extrémes d'utilisation 
du Boeing « Stratocruiser » 


Rayons d’action par vent nul. mais compte tenu 

du décollage, de la montée et des manceuvres 

d’atterrissage, sans utilisation toutefois de la ré- 

serve de secours en carburant (correspondant & 
une heure de vol environ). 








800 km 
114 passagers 
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6750 km 
33 passagers (28 couchettes) 
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— favorisé, il est vrai, par la prédominance 
des vents d’ouest. Pour permettre a ce type 
de voler a ces vitesses élevées sans diminution 
de la rentabilité, le constructeur a tout d’abord 
voué le plus grand soin 4 sa forme, et en outre, 
il s’est basé sur des dimensions d’aile plus 
petites et sur une puissance motrice plus 
élevée que ne l’aurait fait prévoir le poids 
total par analogie avec certains appareils cou- 
rants. La charge au métre carré s’établit ainsi 
au chiffre élevé de 370 kg ; quant 4 la charge 
au HP, avec 4,2 kg, elle est faible pour un 
avion de transport, quoique certains avions 
commerciaux particuliérement rapides restent 
encore en dessous de ce chiffre. Il va de sol 
qu’un avion de ces dimensions et de cette 
charge alaire exige absolument des aéroports 
« transcontinentaux » et « intercontinentaux? 
aménagés de facon appropriée : au poids total 
normal, il décolle sur 1550 m et 4 l’atterrissage, 
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TEN 1946 


au poids total de 47 600 kg, il lui faut environ 
i700 m de piste. De fait, on affirme que les 
«Stratocruiser » de la SILA suédoise ne peu- 
vent pas décoller a pleine charge sur la piste 
principale de l’aérodrome de Stockholm- 
Bromma, piste qui a actuellement 2200 m 
environ. 

Le «Stratocruiser » ne mériterait pas son 
fom s'il n’était pas particuliérement apte a 
voler aux grandes altitudes. On indique effec- 
tvement son plafond pratique par plus de 
9100 m. Pour assurer le confort des passagers 
aux grandes altitudes, l’appareil est doté d’un 
Conditionnement par air sous pression, per- 
mettant de maintenir a l’intérieur de la cabine 
a pression atmosphérique régnant au sol, et 
Cela jusqu’a une altitude de vol de 4500 m, 
tandis qu’a l’altitude de croisiére de 7600 m, 


4 pression intérieure correspond a celle qui 
feo: P > ‘ ‘ . 
gne dans |’atmosphére 4 1800 m d’altitude. 
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Un dispositif de réglage automatique empéche 
toute variation brusque de la pression inté- 
rieure. Les dispositifs de chauffage de l’air sont 
complétés par des appareils a radiation ther- 
mique qui réchauffent les parois des cabines. 
Lors“@u stationnement en plein soleil, ou du 
vol dans les régions tropicales, un condition- 
nement 4 air refroidi maintient la température 
a l’intérieur de la cabine dans les limites agréa- 
bles. Aile et empennage possédent dans le 
bord d’attaque des conduites a circulation 
d’air chaud, pour la protection contre le 
givrage ; les fenétres sont 4 doubles vitres et 
sont également dotées de dégivreurs. 


Construction et aménagement. 


Le «Stratocruiser », Vavion de 
Boeing C-97 et le bombardier gros-porteur 
Boeing B-z9 «Superfortress» (utilisé le 15 juin 


transport 
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1944 pour la premiére fois dans une attaque 
au long cours contre le Japon) sont proches 
parents. Tous trois, ils possedent l’aile élancée 
« Boeing 117» dune envergure de 43,05 m, 
ils ont méme empennage et méme train. Mais 
le « Stratocruiser » se distingue du « Super- 
fortress » par ses quatre moteurs Pratt & 
Whitney « Wasp Major» a 28 cylindres, de 
3550 CV au décollage, qui remplacent les 
Wright «Cyclone 18» a 18 cylindres, d’en- 
viron 2200 CV, du « Superfortress » ; ces mo- 
teurs « Wasp Major » sont du reste aussi prévus 
pour une nouvelle version B-50 du « Super- 
fortress ». 

La charge d’un bombardier est relative- 
ment peu encombrante et peut étre logée 
dans un fuselage élancé de section circulaire. 
En revanche, il a fallu créer un espace plus 
grand pour les nombreux passagers ainsi que 
pour le chargement volumineux du type de 
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Cuisine de bord du pont inférieur du « Stratocruiser » avec monte-plats aboutissant aux cabines du pont supérieur. 


transport comme du reste aussi pour la 
version militaire C-97. Par conséquent, le 
fuselage du « Stratocruiser » est 4 deux étages. 
L’étage inférieur correspond au fuselage du 
« Superfortress » ; l’aile continue le subdivise 
en une partie avant et une partie arriére. 
L’étage supérieur est de section transver- 
sale en segment de cercle d’un diamétre supé- 
rieur 4 celui de la section de l’étage inférieur ; 
il s’étend sans interruption du nez a l’em- 
pennage. 

Dans toutes les versions, nous trouvons a 
avant du pont supérieur le vaste poste de 
pilotage avec 19 grandes fenétres planes dis- 
posées en trois rangées superposées. La rangée 
du milieu, 4 hauteur d’ceil, se prolonge loin 
en arriére des siéges des pilotes si bien que le 
champ visuel latéral embrasse 260° ; les fenétres 
supérieures et inférieures offrent une visibilité 
de 30° vers le haut et vers le bas. Devant les 
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tauteuils des pilotes et sous les tenctres tron- 
tales se trouvent les instruments de contrdle 
du vol ; les organes de commande des quatre 
moteurs sont disposés entre les siéges des 
pilotes sur un pupitre derriére leyuel se trouve 
le siége du mécanicien; ces organes sont 
donc accessibles de chacun des trois siéges. 
Les siéges des pilotes sont largement dégagés 
derriére et sur les cétés; méme pour les 
trajets transocéaniques, quatre hommes suf- 
fisent pour le pilotage et la navigation, 
mais six a dix personnes peuvent con- 
fortablement trouver place dans le poste 
de pilotage. La partie inférieure du nez ne 
loge pas seulement la roue de proue lorsque 
celle-ci est relevée ; on y trouve encore, sur 
les parois et au plafond ainsi que sur les 
longerons d’aile qui traversent le fuselage 
plus en arriére, la plupart des accessoires hy- 
drauliques et électriques avec leurs conduites, 
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les tiges et cables des commandes avec leurs 

dispositifs de réglage, le pilote automatique, 
etc., disposés tous de maniére a étre d’un 
accés facile. 

Derriére le poste d’équipage, sur le pont 
supérieur, se trouve la cabine principale des 
passagers ; sa longueur totale de 18,30 m, 
offre de larges possibilités d’aménagement, 
Comme arrangement standard, Boeing pro- 
pose un grand compartiment principal avec 
$9 fauteuils disposés par paires des deux cétés 
dun couloir central, ainsi qu’un petit compar. 
timent avant a 8 fauteuils. Pour de courts 
trajets, on peut installer sur le pont supérieur 
100 fauteuils de passagers, des rangées de 
3 fauteuils alternant avec des rangées de 
2 fauteuils de part et d’autre du couloir 
central. Pour les services au long cours, on 
envisage 61 fauteuils 4 dossier réglable, dont 
56 peuvent étre transformés en 28 couchettes 
superposées par paires. Cet aménagement 
comporte aussi plusieurs cabinets de toilette 
avec lavabos. 

De l’extérieur on accéde directement 4 la 
cabine principale par une porte. Au voisinage 
de cette derniére, un escalier en colimacon 
conduit 4 l’arriére du pont inférieur ob une 
trappe formant escalier permet de monter 
et de descendre d’avion sans qu’il faille recourir 
aux installations d’aérodrome. Cette partie du 
pont inférieur peut étre aménagée avec avan- 
tage en bar ou cabine a 14 fauteuils ; 4 son 
extrémité arriére se trouve alors une soute 
(pour bagages, fret ou courrier) avec ouver- 
ture de chargement latérale. 

La partie du pont inférieur qui se trouve 
en avant de laile sert en général de soute 
principale ; elle posséde également une ouver- 
ture de chargement qui, comme celle de la 
soute arri¢re, se trouve a peu prés au niveau 
du pont d’un camion. 

Le « Stratocruiser » peut aussi étre aménagé 
pour un service mixte passagers-fret ; le pont 
supérieur porte alors 71 fauteuils de passagers, 
le pont inférieur étant réservé au fret. On peut 
finalement l’employer pour le transport exclu- 
sif de fret, avec un volume utilisable pour le 
chargement de 162 m® et avec une charge 
payante maximum de 17 690 kg. 

Nous avons déja dit que l’as/e du « Strato- 
cruiser » a été reprise du bombardier au long 
cours Boeing B-29 « Superfortress », qui 4 
fait ses preuves, Résultant de recherches théo- 
riques et d’essais en soufHlerie approfondis, 
cette aile n’avait pas besoin d’étre étudiée 4 
nouveau. Sa trainée de profil est relativement 
faible ; sa hauteur entre les longerons permet 
de loger les grands réservoirs 4 carburant. Les 
deux longerons sont en treillis A semelles 
puissantes pressées a la filiére et possédent 
un revétement métallique travaillant. 

Pour améliorer la sustentation aux petites 
vitesses, on a monté des volets auxiliaires du 
type Fowler, 4 commande électrique ; sortis 
complétement, ils sont braqués de 25° vers 
le bas et accroissent la surface portante de 
19 %. 

Les empennages sont également identiques 4 
ceux du « Superfortress ». Les plans fixes som 
bilongeron et a revétement métallique ; es 
gouvernes sont entoilées. Ces dernickes sont 4 
compensation statique et dynamique intégrale ; 
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elles possédent chacune des volets correcteurs 
réglables par cable (par le pilote). Leurs mou- 
vements s’effectuent si facilement et la com- 
pensation des forces est si bonne que malgré 
les dimensions de l’appareil, elles peuvent étre 
manceuvrées sans servo-dispositif. 


Le ‘rain correspond également a celui du 


type militaire et comprend une paire de roues 
de proue et deux paires de roues principales ; 
ces roues sont relevées respectivement dans le 
nez et dans les fuseaux-moteurs intérieurs, par 
des moteurs électriques. 

Les quatre moteurs Pratt & Whitney « Wasp 
Major » type TSB 3-G, a 28 cylindres avec 
refroidissement par air, sont alimentés en air 
par des turbo-compresseurs a gaz d’échappe- 
ment et des soufflantes complémentaires a 
entrainement accouplé. Les hélices quadri- 
pales du type Hamilton-Standard « Superhy- 
dromatic » sont 4 commande hydraulique et 
a pas réversible pour le freinage a l’atterrissage. 

Les 35 réservoirs @ carburant constituent quel- 
que chose d’original. Fabriqués en tissu de 
nylon spécialement traité, ils sont mis en 
place dans l’aile par des orifices pratiqués 
dans le revétement et sont fixés par boutons a 
pression sur des coussinets en laine de verre 
qui préviennent tout contact du tissu avec des 
piéces métalliques. Ces cellules 4 carburant 
sont attribuées par groupes de 8 a chacun des 
moteurs, tandis que les trois derniéres, dans 
la partie centrale de l’aile, constituent une 
réserve. 


Le « Stratocruiser » et les projets de trafic aérien. 


Pour terminer, signalons bri¢évement les 
plans de mise en ligne du « Stratocruiser », 
élaborés par les compagnies de transports 
aériens que nous avons nommées plus haut. 

Les Pan American Airways ont commandé 
20 « Stratocruiser » dont elles attendent les 
premiers exemplaires en novembre 1946. 
D’aprés ce que l’on sait, ces appareils seront 
aménagés pour 80 passagers ; on prévoit leur 
mise en ligne sur New-York-Londres avec 
un équipage de 4 a 5 hommes. Si les P. A. A. 
obtiennent les concessions qu’elles ont deman- 
dées pour l’exploitation de principales lignes 
intérieures aux U.S. A. — cette compagnie 
n’a travaillé jusqu’a présent que dans les ser- 
vices avec l’étranger — elles se serviraient du 
nouveau type probablement aussi pour établir 
une liaison transcontinentale sans escale, reliant 
entre elles les cétes orientale et occidentale 
des Etats-Unis. 

Les Northwest Airlines sont déja au béné- 
fice d’une concession pour un service trans- 
Pacifique sub-polaire de Seattle aux Philip- 
pines via l’Alaska, les Aléoutes, le Japon, 
Shanghai et Hong-Kong ; d’autre part elles 
annoncent la création d’un service de New- 
York vers la région de Seattle, le parcours 
seffectuant soit en sept heures de vol sans 
escale, soit en huit heures et demie avec de 
courtes escales. Cette compagnie a commandé 
10 « Stratocruiser » pour ces lignes. Le voyage 
New-York-Shanghai, qui prenait cing jours et 
demi avant la guerre, n’exigerait que trente-six 
heures de l’est 4 l’ouest, et seulement vingt- 
huit heures et demie de louest a lest grace 
4 la prédominance de vents favorables. 
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67 passegers 


AMENAGEMENT DU FUSELAGE 





QUELQUES PROPOSITIONS 
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Soute principale 19,25 m™ (2100 kg ) 


Compartiment & begeges 6.2 m’ (700 kg) Ber, 14 passegers 


Version normale Boeing 377-10-19 
67 passegers. 14 leuteuils supplémeniaires dans le ber, soutes 25,45 


100 pessegers 


m’ (2800 kg de tre!) 


Poste de pilotege 











‘ \ 
Compartiment 4 begeges 6,2 m’ (700 kg) Bar, 14 passegers Soute principale 19,25 m’ (2100 kg) 


Version pour courtes étapes : 114 passagers, dont 14 dans le ber, soutes 


De jour : 61 pessagers ; de nuit : 28 couchettes + 5 leuteuils 


ae i 


25.45 m’ (2800 kg de fret) 





Poste de pilotege 
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Ber, 14 passegers Soute principele 19.25 m? (2100 kg) 


Compartiment & bageges 6.2 m’ (700 kg) 


Version pour service au long cours et de nuit. De nuit : 33 passagers (28 
De jour 61 passagers. 14 seges supplementares dans le bar, soutes 25 


7) passegers 
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Soute 20,4 m’ (2200 kg) Soute 19,25 m’ (2100 kg) 





couchettes, 5 fauteuls) 
45 m’ (2800 kg de fret) 





Poste de pilotage Cabine principale de passagers et 


bar, section transversale 
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Version pour service mixte passagers-tret 7! passagers. soutes 39.65 m! (4300 kg de fret) 


Soute 1223 m (13.400 kg, 
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Poste de pilotege 





Soute 20,4 m? (2200 kg) Soule 19.25 m? (2100 kg) 
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Version de transport exctusit de tret » soutes, total 161.95 m’ (charge payente 17 700 kg) 


La Svensk Interkontinental Lufttrafik A. B. 
(SILA) sera la premiére compagnie européenne 
a recevoir des appareils de ce nouveau type. 
D’aprés des projets suédois, ils seront dotés 
de fauteuils confortables pour 40-50 passagers ; 
ils doivent étre mis en service sur la ligne 
Suéde-U. S. A., exploitée actuellement avec des 
Douglas DC-4. La compagnie pense pouvoir 
effectuer ce trajet a la vitesse de croisiére de 


‘oste de pilotage. 
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soo km/h, en réalisant le parcours des U. S. A. 
en Europe sans escale en quatorze heures, 
et dans l’autre sens en 17 heures, y compris 
une escale d’une heure pour le ravitaillement 
en carburant (nous avons déja mentionné que 
les appareils ne peuvent pas décoller de 
Stockholm a pleine charge). Sur cette ligne, 
la SILA se propose de munir les « Strato 


cruiser» d’un équipage de deux reléves de 
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aux appareils Douglas DC-4 a aménagement 
commercial ; année 1946 voit le Lockheed 
« Constellation » passer au prernier plan ; 


cing hommes (commandant de bord, second Pont inférieur : 
pilote, mécanicien, radio, navigateur) ainsi Soute avant once 19,25 m° 
; ispace arri¢ere sable 20 ms 
j que du personnel de service nécessa're pour Espace arri¢re utilisable 4 AX 
les passagers. Le nouveau matériel volant est Compartiments : RA 
~ . ’ . > > < ) - 3 \ se” 
attendu en Suéde pour le premier semestre Cabinets de toilette (pont sup.), chacun 6,4 m MY 
i Cuisine de bord (sans le volume des POX 
I de 1947. placards) 4,8 m? Ps ¥ 
} > 4 . erseas - »s en + . 3; . 2 m \ te, 
Les American Overseas Airlines, enfin, comp all ” ; (pont inférieur arriére) . wt f . NN 
} tent utiliser leurs 8 « Stratocruiser » sur New- Peer e iS \ 
‘ . re ~ > . / } ° rae s a 1 SORA : 
y ork-Londres, comme les P. A. A. ; ces “Pps CELLULE as NS 
reils doivent étre livrés également au début og. face — weak a ; NN 
de 1947. Ils seront aménagés avec 6o fauteuils — Allongement : 11,58 'os SS . 
. : 2 1 > y - ‘ 
j de passagers, pouvant étre transformés en Profil ... Boeing 11 : Qs 
} : : . : ht \ 
30 couchettes pour la nuit. Sur cette ligne, /7ram ! os \ SE i 
ils transporteront en outre 2700 kg de courrier Vote 8,68 m NN ‘ 
- Empattement entre axes avant et axe . SS c\ 8 
et de fret. gone pet j 2 & AN 
des roues principales 11,00 m ARR DAYS 
Ces programmes montrent avec quelle rapi-  Roues principales, diamétre . 1,42 m ! OO Maw YE 
dité les types d’avions se succédent sur les Roues de proue, diametre ........... 0,915 m ' \ NN 
lignes du trafic aérien mondial, pour tendre RQ ’ 
peu a peu vers le type idéal dont la réalisation Qn . 
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| fut retardée par la guerre. L’année 1 était S\N = . 
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grace au Boeing « Stratocruiser », l'année 1947 \ 
i donnera satisfaction a des exigences nouvelles, y 
H et 1948 va certainement nous réserver encore \ 
\ des développements nouveaux. T. 
i | 
| 
DIMENSIONS PRINCIPALES ; , 
. ‘ 
Envergure de I’aile .... orci 42,05 m | 
Envergure du stabilisateur ........ ; 12,80 m | & | 
. . _— . — WANA 
PCr ee eee r COTTE 33,63 m GROUPE MOTOPROPULSEUR MQ QA: t 
| a ere eee 10,13 m LR QQ AAR’ 
i Puissance de décollage avec injection | matt Y RAY NY C 
‘ oan " oe ; ia r \ ey x 
DEVIS DES POIDS (cf. indications p. 21) d'eau .....--- 0200s ees sreseeeese 3550 CV | QQ ¢ 
| - Puissance nominale .............05. 4x 2840 CV | vs 
Poids a vide Sete eee ee ereeeseseeees 33 615 kg Puissance maxim. de croisi¢re 4 7600 m 41925 CV | NY n 
| Cprarge utile normale .......0.08005% __25 350 kg _ 35 réservoirs, volume total ......... 26 705 | AA ~~ P 
Poids total normal au décollage.... 58 965 kg dont réserve cece cece cece eesene 3 220 | | \ SYS  y 
| Poids normal a l’atterrissage ......... 47625 kg geste supplémentaires hors bord, | | RO . 
| Poids maximum au décollage ........ 63 500 kg volume total ........eseeeeeeeee a ia a | NR le 
Poids maximum a latterrissage....... 55 200 kg shes Jas 1 SAAYYd 
| PERFORMANCES 1 WHS c 
| FUSELAGE VCORE METI Sik ci sisi deceives 640 km/h \ N IN ‘ bI 
| litecce or si pg , 4 / A\ . 
Largeur extérieure au maitre-couple .. 3,35 m be de crotsiere maximum a 7600 m 547 km/h 7 AA a te 
| Largeur intéricure maximum (cabine afond pratique supérieur a ... tee 9 150 m QL _ 
| I ois onto oyesaenets 3316 m Plafond pratique avec un moteur arrété, atta na 
Pauteur maxi ................, 4,64 se au poids total de 52 160 kg, supér. a 8 §35 m SS SYS 
Gees sedis Ge ol ............. 0,$7 m Deécollage au poids total normal en .. 1550 m MQaay ‘ 
Atterrissage au poids total normal en I 700 tn MY YS say 
VOLUMES = 
Pont supérieur : Dessin schématique des dimensions comparées de divers a C 
gros-porteurs. Surface hachurée Stratocruiser » ; con- 
Poste de: 2 ce tee 14,3 m* tour en pomtillé: Lockheed « Constellation » ; contour en 
Cabines ou soutes ............. coor 2283 OF trait plein : Douglas DU-4. dis 
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uand j’eus recu le télégramme, subitement, la lumiére se fit en 
moi. Je venais de comprendre ; et par les temps qui courent ce n’est 
pas toujours facile. J’aurais dd prévoir pourtant que seul ce petit évé- 
nement, anodin, commun, sans retentissement aucun, anonyme et 
presque ridicule m/’aiderait 4 sentir dans toute sa force la marche du 
temps. Et maintenant que tout est passé, je puis bien l’avouer : l’Age 
de air, moi, je n’y ai jamais cru autrement qu’avec mon esprit. Et 
cela, vous le savez bien, ce n’est pas croire. La conviction cérébrale 
n'est qu’un sous-produit. Le cceur n’y est pas. Un jour on monte en 
avion, comme on dit, et puis on remonte, on devient un profes- 
sionnel, on assiste au développement de la mécanique, on touche 
le progrés de ses doigts, on voit de belles machines, on sait qu’on 
couvre des distances gigantesques, qu’on atteint des vitesses incroya- 
bles ; on projette ses regards vers l'avenir, on se voit décoller de sa 
terrasse, on attend les voyages stratosphériques, ionosphériques, astro- 
nautiques. 

On dit... on pense... on suppute. On écoute avec respect les grands 
‘avants techniciens, on enregistre les records, mais on ne croit pas. 
On parcourrait dans tous les sens le monde extérieur sans parvenir 
4couvrir la petite distance qui sépare le coeur de |’esprit. 

Et un matin, ou un soir, on recoit un télégramme, comme moi 
— ou bien on entend des voix comme Jeanne — et alors c’est la 
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| | ny a plus de parents! 





révélation. Toutes les autres preuves deviennent inutiles, tous les 
arguments sont caducs — on a compris. 

Le télégramme venait d’Alger. Il avait été expédié 4 9 h. 30. Il 
était signé de mon pére et il disait : 

« Maman arrivera ce soir, 17 h., Le Bourget. » 

Vous voyez, apparemment, ce n’est pas grand-chose, et je vous 
sens décus. Mais voila, il fallait traduire, il fallait, comme faisait Rabe- 
lais « extraire la substantifique moelle ». Moi, je vous propose de vous 
expliquer. Ce télégramme était chiffré. Il signifiait en réalité : « Véri- 
table révolution dans le domaine social. Renversement total des notions 
et des valeurs. Dernier ilot de résistance conquis. Plus belle victoire 
de l’avion sur "homme. Une époque révolue. Portes du ciel ouvertes. 
Age nouveau.» Allons ! j’ose le dire sans crainte d’emphase : l’aviation 
ne sait pas ce qu’elle doit 4 ma mére. 

Parce qu’il faudrait que vous la connaissiez comme moi pour plon- 
ger au cceur de |’énigme. II y a seulement trente ans, elle trouvait que 
les voitures 4 chevanx allaient trop vite 4 son gré et que le vent défor- 
mait son beau chapeau de dentelle ; il y a seulement vingt-cinq ans, 
elle tenait pour un exploit de traverser la Méditerranée en bateau ; 
il y a seulement vingt ans, elle avait « mal au coeur » en tramway ; il 
y a seulement quinze ans, elle se jugeait trop 4gée pour aller en auto ; 
il y a seulement un mois, elle n’avait jamais vu un avion de prés ! Il 
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faudrait que vous connaissiez tout le mépris que mon pére professait 
pour les « inventions diaboliques » (et ou j’ai toujours décelé la crainte 
et l’angoisse qu’il avait de sentir homme trop hardi s’approcher des 
domaines défendus). Il faudrait que vous deviniez la somme d’énergie 
et de conviction qu’il aura fallu 4 ces braves gens pour aller a l’en- 
contre de tous les conseils pressants du cercle d’intimes et de parents, 
et passer outre ; il faudrait que vous mesuriez l’influence d’un tel exemple 
sur toutes les connaissances, tous les amis de mes parents pour com- 
prendre le pas franchi. 

Certes, le jour ob ma mére passa délibérément la barriére de l’aéro- 
port et mit le pied dans la cabine d’un DC-3, le passé et le présent 
s’affrontaient et l’on pouvait dire que le progres jouait son va-tout. 

Et c’est ainsi que procéde le Temps. Les pionniers le tirent péni- 
blement derriére eux, le harcélent et le bousculent pour le faire avancer, 
mais au prix de combien d’efforts et de peines. Ils n’ont, hélas ! jamais 
le bonheur de le fixer au point ot ils ont mené ; cela, c’est le privi- 
lége des petites gens, cela c’est ce qu’on appelle plus communément : 
l’investiture de la foule, la faveur du public. 

Car il dépend d’un rien, parfois, que tout réussisse et prenne défi- 
nitivement la forme inattendue du succés. Je n’en veux pour preuve 
qu’une histoire qui a fait déja le tour du monde et dont le mérite le 
plus clair est bien encore son authenticité. Laissez-moi vous la conter : 
« Aux environs de 1943, un groupe de bombardement moyen améri- 
cain était installé aux environs du port de Bone, en Algérie. Prés du 
terrain, il y avait une ferme et dans cette ferme un brave Maltais, qui 
n’avait d’autre occupation que celle de cultiver sa terre. II allait par- 
fois regarder de loin les gros oiseaux décoller et cela lui mit sans doute 
en téte certain désir confus. Un jour qu’il offrait ses patates 4 quelques 
officiers, il poussa |’audace jusqu’a leur avouer qu’il aimerait bien 
faire a |’occasion un petit tour en l’air, Les grands gargons qui |’€cou 
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taient virent en sa proposition un excellent moyen de se distraire un 
peu. Au mépris de tous les réglements, ils lui promirent done de lui 
donner le baptéme de l’air et, par un beau matin, voila notre homme 
tout tremblant de crainte et de joie, embarqué en tapinois 4 bord 
du « Marauder » pour faire son petit tour. On décolle, tout le monde 
est joyeux a bord; cing, dix minutes se passent, on vole toujours, 
Adieu la cote, et les beaux rectangles de terre brune et de vigne verte ; 
on a rejoint la formation au-dessus de la mer. Et puis, c’est la mission 
sans histoire sur une Italie sans réaction. On largue ses bombes sur 
Génes, on voit les petits nuages tout ronds de la D. C. A. qui tire au 
hasard. Et on revient. Notre homme, lui, n’en revient pas. L’idée 
seule d’accomplir une mission l’edt sans doute tué. La mission elle- 
méme lui sembla un divertissement magnifique. Les officiers eurent 
tout le mal du monde a le convaincre de ne pas s’engager. Apparem 
ment, il était conquis. Qu’avait-il donc fallu pour transformer cet 
homme ? Une simple expérience que le hasard voulut heureuse ; 
qu’avait-il fallu pour lui inspirer le désir de « monter en avion » ? Up 
climat. 

Nul n’échappe, au fond, aux régles de son temps. Le véritable age 
de lair a commencé le jour od M. Chamberlain s’est engouffré avec 
son haut de forme, son pantalon rayé, ses basques et son parapluie, 
dans la carlingue d’un gros avion qui I’a mené au cceur de |’Allemagne, 
Rappelez-vous quel événement ce fut ! On en oublia presque la paix 
menacée et la guerre prochaine. Depuis, il y a eu tant de choses ! sans 
omettre le gros visage sympathique de Winston Churchill déguisé en 
pilote, fumant son cigare. 

Pour certains ce fut sans doute la révélation. 
Moi, j’ai da attendre l’exploit de ma mére. 
Drdle d’époque tout de méme! A croire qu’il n’y a plus de pa- 


rents ! Roger. 
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L’élan que les recherches sur les fusées ont pris, pendant la guerre, 
aux Etats-Unis, n’est connu qu’aujourd’hui seulement, depuis que le 
voile du « secret militaire » a lentement commencé 4 se lever. Certains 
détails révélés maintenant ne sont déja plus d’actualité, mais les rares 
indications disponibles sur les travaux présents et les buts vers lesquels 
on tend sont d’un grand intérét. 

Sur la cote occidentale des Etats-Unis, ce sont la célébre école 
polytechnique de Californie (California Institute of Technology- 
Caltech), connue dans le monde entier, et Aerojet Engineering Corp. 
4 Azusa (Californie) surtout, qui, dans le plus grand secret, se sont 
attaquées a la solution des problémes théoriques et pratiques de la pro- 
pulsion par fusée. Entre les innombrables problémes de deétail, la 
recherche de matérianx de construction appropriés pour les parois des 
chambres de combustion a pris une importance particuliére. Ces parois 
doivent résister 4 des températures extrémement élevées qui, pour la 
benzine et l’oxygene liquide, peuvent atteindre quelque 3400° C. On 
a trouvé des produits céramiques qui ont donné de bons résultats ; 
on a réussi a les associer 4 des métaux et a faire des matériaux com- 
binés stratifiés. Voici les possibilités d’utilisation étudiées pour ces 
matériaux céramiques : revétement de chambres de combustion pour 
combustibles liquides ; matériaux résistant a la chaleur et 4 l’usure, 
pour tuyeres d’échappement ; revétement poreux (métallique ou céra- 
mique) pour chambres de combustion et tuyéres, 4 travers lequel le 
combustible liquide peut passer avec un effet refroidissant ; maté- 
taux pour turbines a réaction (aubes, etc.). On peut admettre que le 
résultat de ces recherches influencera sous peu, et favorablement, les 
experiences actuellement entreprises pour atteindre les plus hautes 
altitudes et les accélérations nécessaires pour vaincre la pesanteur. 

Aujourd’hui déja, une construction du Caltech, la fusée-sonde appelée 
«Wac Corporal » — poids a vide 136 kg, poids total 300 kg environ 


**¢% 
o,¢ § 










Le DF Théodore von Karman, directeur des recherches sur les fusées aux laboratoires 


aéronautiques Guggenheim, s’entretient avee ses collaborateurs directs. Bloc-notes : 
Vaile d'un avion! De gauche a droite: Dr C. B. Millikan, Dt Martin Summertield, 
Dt Théodore von Karman et le colonel A. A. Boushey Jr., 


pilote d’essai. 


a atteint une altitude de 70 km ; pour cet appareil, l’Aerojet Enginee- 
ring Corp. a construit de son coté un moteur-fusée qui pendant un 
temps trés limité fournit une traction de 29 600 kg. Le « Wac Corporal » 


La radio-sonde & réaction « Wac Corporal » transmet automatiquement par radio les 
mesures qu'elle enregistre & des altitudes qui peuvent atteindre 70 km 





























Le bati de lancement du Wau Corporal le constructeur, 


Dt Frank J. Malina. 


est d’une forme tres efhlée ; 11 porte dans sa téte, extrémement allongée, 
des appareils de mesure et de transmission radio-électrique de méme que 
deux parachutes différents, l’un pour la partie contenant les instruments, 
l’autre pour le reste du projectile, tandis que le moteur-fusée est logé 
au droit des trois plans stabilisateurs et derriére les réservoirs de com- 
bustible. 

_ Parmi les combustibles liqudes qui se prétent aussi bien a la propulsion 
de fusées simples (comme la sonde « Wac Corporal ») qu’a l’emploi 
— dans certaines limites — pour I’assistance au décollage d’avions, 
on trouve au premier rang le mélange auto-inflammable d’aniline 


Les fusées de décollage de l’Aerojet Engineering Corp. pésent quelque 90 kg et four- 


nissent une traction de 450 kg pendant 12 secondes. 


Le bane d essai de réacteurs, construit pres du Muroc Dry Lake, dans le 
La colonne de gaz enflammée dirigée vers le sol est déviée vers l'avant par la courbure des parois. 
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désert de Mojave, en Calitorme. 


(C,H,;. NH,) et d’acide azotique fumant (HNO,. NO,). D’autre part, 
on expérimente un autre combustible liquide qui promet beaucoup ; 
il est facile 4 manipuler et il n’est pas auto-inflammable : c’est le nitro- 
méthane. Comme on peut le stocker, le transporter et le doser aussi 
facilement que l’essence, il présente des avantages considérables sur 
le combustible 4 deux composants cité plus haut — toutefois ses appli- 
cations n’ont pas encore dépassé le stade des expériences de laboratoire. 

Un succés particulier a répondu aux recherches des physiciens du 
Caltech dans le développement d’un combustible solide pour moteuts- 
fusées d’assistance au décollage. Pour ces engins dits moteurs JATO 


Montage de deux fusées de décollage JATO (Jato = Jet Assisted Take Off) sur un 
chasseur & réaction Lockheed P-80 Shooting Star. 
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Le banc d’essai en fonction. 


aluornie. 


Décollage & la fusée d’un chasseur & réaction Lockheed P-80 Shooting Star. 
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(Jet Assisted 7ake Off), on a trouvé un combustible appelé Ga/cis 7 
parce qu'il est le cinquante-troisieme produit proposé par le Guygen- 
heim Aeronautical Laboratory California /nstitute of Technology, 
Le Galcit 53 est composé de perchlorate de potassium pulvérisé 
comme générateur d’oxygéne et d’une asphalte spéciale comme com- 
bustible. Le mélange d’asphalte, d’un faible pourcentage de pétrole 
brut et de perchlorate de potassium est fabriqué a une température de 
177° C. ; le mélange est introduit dans le cylindre d’acier de la fusée, 
garni d’asphalte. Du fait de sa grande stabilité et de sa combustion 
réguli¢re, ce combustible a pu étre largement employé pendant |g 
guerre dans les moteurs JATO ; il s’est révélé d’une telle sécurité que 
Aerojet Corp., en tant que fabricant de groupes Galcit, a obtenu de 
la Civil Aeronautics Administration américaine l’autorisation de cons- 
truire un moteur-fusée d’assistance au décollage, fournissant une trac- 
tion de quelque 450 kg. Ce moteur pése environ 91 kg, la durée de la 


combustion est de 12 a 14 secondes ; une fois vide, le réservoir peut 


Eux aussi, les appareils commerciaux peuvent décoller & la fusée! Aprés avoir roulé Un bombardier bimoteur Douglas A-20 décolle avec deux engins JA Dans cet 
sur 520 metres, un Douglas C-47 (le moteur de gauche tourne au ralenti) quitte le sol, essai, en avril 1942, on a employé un combustible liquide (aniline et acide azotique); 


au poids total de 12,500 kg! traction 450 kg par engin, durée de la combustion 25 secondes. 


Le premier décollage comparé de deux avions de tourisme, en aodt 1941; avant que le Porterfield a aile haute (au premier plan, a droite) ait sérieusement commencé a rouler, 
lavion de tourisme Ercoupe, & l’aide de deux fusées de décollage, a déja atteint une altitude considérable. 








> aatiy ed Pee 


Pitttinesrusamrater 
OR RET | 


es TA Di, STO 


a 
1 Agi 
\- ARGS 





ans cet 
tique) ; 


rouler, 


étre largué. C’est le premier moteur-fusée destiné 4 l’aviation civile, 
qui ait été homologué. II est pratiquement impossible de provoquer 
linflammation du Galcit 53 par choc, et il est méme difficile de l’allumer 
avec une flamme ordinaire. Une fois enflammé, il se consume avec une 
jumiére blanche aveuglante en dégageant une épaisse fumée blanche. 
Dans une chambre de combustion dont la tuyére est calculée pour 
résister A une pression interne allant jusqu’a 126 kg/cm?, le Galcit 53 
fournit une vitesse des gaz de quelque 1600 m/sec au sortir de l’Ame, 
la combustion se poursuivant avec une grande régularité a raison de 


3,17 cm par seconde. 
Le groupe de chercheurs étudiant le Galcit s’est constitué en 1936 
déja, tout 4 fait officieusement, sous la conduite du Dt Théodore von 


Karman, directeur du Laboratoire Guggenheim ; il comprenait a 
Yorigine MM. Frank J. Malina (qui développa par la suite la fusée- 
sonde « Wac Corporal » pour le compte de l’armée), Hsue-Sheh Tsien, 
A.M. O. Smith, John W. Parsons, Edward S. Forman et Weld 


Un Douglas C-47 & deux fusées JATO, juste 
aprés le décollage ; le moteur de gauche 
tourne au ralenti. 


Arnold ; a qui l’on doit le financement des premiéres expériences. 

Ce groupe de chercheurs expérimenta au début des poudres noires 
4 combustion rapide, ensuite des poudres mélangées comprimées, a 
combustion lente. Le 6 aot 1946, sur l’aérodrome de March Field 
pres de Riverside (Californie), on organisa un vol de comparaison, 
avec un moteur du type JATO, entre deux avions légers. Le résultat 
fut stupéfiant ; avant que le Porterfield 4 aile haute eat seulement com- 
mencé a rouler convenablement, |’Ercoupe équipé de fusées d’assis- 
tance au décollage était déja 4 50 m d’altitude en montée accentuée. 
A la suite de ce résultat, les travaux du Groupe Galcit ont été dés ce 
moment encouragés et soutenus, dans la mesure du possible, par les 
autorités militaires. 

Dans le développement des combustibles liquides pour fusées, on 
employait l’acide azotique fumant comme générateur d’oxygéne, avec 
le pétrole brut ou l’essence comme combustible ; or, aprés les succés 
initiaux, un phénoméne se manifesta en 1942, qui remit tout le projet 


Un « Martin Mariner » s’éléve avec quatre fusées de décollage. Si les hydravions sont indépendants des pistes bétonnées, ils 
4 e 3 is 

n’en utilisent pas moins les fusées JATO avec profit, quand la mer est mauvaise ou quand ils sont lourdement chargés, pour 

raccourcir la longueur de décollage qui serait autrement assez considérable. 


Une «hydrobombe » & propulsion par fusée dans Je canal de mesure de I’Institut de technologie de Californie. 
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La téte de la fusée RAFT porte le profil d’aile dont le comportement aur vitesse 


ultra-soniques et & diverses altitudes doit étre étudié (RAFT — Rocket Air Foil Tester) 


en question. Lors d’un essai en vol de groupes JATO de 450 kg de 
traction, des a-coups, dans la marche de la combustion, se produisaient, 
qui provoquaient l’explosion de l’appareil et la chute de l’avion si les 
chambres de combustion n’étaient pas immédiatement larguées. Par 
hasard, on essaya de supprimer ce phénoméne en ajoutant de I’aniline 
au combustible et l’on découvrit finalement que l’aniline, employée seule 
avec l’acide azotique fumant, fournissait un combustible auto-inflam- 
mable et brilant réguli¢rement. 

En vue d’applications militaires, les recherches sur le Galcit ont 
porté sur tous les appareils possibles, du moteur JATO 4 l’arme télé- 
guidée a longue portée. Un des derniers résultats acquis — le déve- 
loppement n’en est pas encore achevé a l’heure actuelle — c’est l’obus- 


fusée sous-marin \ancé d’avion, engin qui porte la désignation « hydro- 


bombe ». Les essais d’un appareil expérimental de cette nature, pro- 
pulsé par un combustible solide qui fournissait une traction de 1000 kg 
pendant trente secondes, ont montré qu’avec une vitesse sous-marine 
de 112 km/h l’engin pouvait atteindre une portée de 1000 m avec 
une charge explosive de 570 kg. 

La réalisation d’un moteur-fusée capable de fourm: pour quelques 
instants une traction extraordinairement élevée, comme celui qui est 
employé pour |’accélération initiale de la radio-sonde « Wac Corporal » 
propulsée par réaction, nous autorise a prévoir le développement pro- 
chain de moteurs-fusées a plusieurs étages, qui permettront d’atteindre 
les altitudes ultra-atmosphériques — au moins avec des modéles expé- 
rimentaux. Ces expériences sont d’un ordre qui enflamme l’imagination, 
mais elles ont déja trouvé des applications pratiques qui, si elles sont 
moins frappantes, n’en sont pas moins d’une grande valeur 
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pour la recherche scientifique, et nous allons en donner un exemple, 

Une de ces applications servira particuli¢rement a étude du vol 
aux vitesses ultra-soniques ; elle a donné des résultats tout a fait encou- 
rageants. Pour étudier les profils d’aile 4 des vitesses extrémes et 4 
diverses altitudes de vol, on a développé un appareil appelé Raff 
(Rocket Air Foil Tester) qui, sous la forme d’un obus-fusée, est cons- 
truit pour l’étude aérodynamique de profils expérimentaux. Le support 
de l’aile 4 examiner est fixé en trois points au corps de l’obus ; les effets 
aérodynamiques sont enregistrés par des tensiométres électriques et 
viennent moduler la fréquence de circuits oscillants simples. Grace 4 
une transmission automatique par radio, dans laquelle le cylindre 
d’acier de l’obus sert d’antenne d’une longueur égale a la moitié de la 
longueur d’onde, les effets aérodynamiques peuvent étre enregistrés au 
sol de maniére continue. En comparaison des frais de construction 
extraordinairement élevés des installations modernes de_ recherches 
ultra-soniques, comme la soufHerie Hermann Goring sur les rives du 
lac de Constance, la valeur de ce procédé relativement peu cotteux 
est évidente. 

I] est hors de doute que les expériences américaines sur les combus- 
tibles solides pour fusées, qui ont conduit a la construction des moteurs 
JATO, sont aujourd’hui déja de la plus haute importance pour I’avia- 
tion militaire. En raison de la sécurité de ces engins et de la suppression 
de tous les dangers que les combustibles liquides présenteront pro- 
bablement toujours, on peut envisager l’emploi de ces dispositifs dans 
Vaviation commerciale et l’aviation de tourisme ; en tout cas leurs 
possibilités d’application dans le domaine de la physique ne semblent 
guére devoir connaitre de limites. Bi. 
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équipera demain les lignes 
d’AIR FRANCE, Ce 
«Normandie de l’Air» 
peut emporter jusqu’a 160 
passagers et franchir des 
étapes de 6000 km. II 
représentera brillamment 
la France sur les lignes 
aériennes mondiales ow il 
sera apprécié de tous les 
voyageurs de demain pour 
ses qualités de vitesse, de 
confort et de sécurité. 


STRUCTIONS AERONAUTIQUES ou SUD-EST 


Fy. Fore 










Chaque fois que neuf avions de ligne 
de manufacture britannique ont été 
livrés de quelque source que ce fut a 
la Royal Navy, pendant la guerre, huit 
de ces appareils étaient des types Fairey 
Aujourd’hui, le Fairey Firefly est off 
ciellement mentionné comme « le chas 
seur de reconnaissance biplace stan 
dard de |’Aviation navale». I] équipe 
également des escadrilles de la Royal 
Canadian Navy et de la Marine royale 
néerlandaise. 

Mark IV est 


La nouvelle version 


actuellement en pleine production 





8 sur 9 des avions de la marine britannique 
étaient d'un type Fairey 


8 de los 9 aviones de la marina britanica 
eran del tipo Fairey 


8 dos 9 avioés da marinha britanica eram 
do tipo Fairey 


& out of every 9 British Naval Aircraft 
were Fairey types 


Durante la guerra, de cada nueve 
aviones de fabricacién britanica y fuera 
cual fuere su procedencia, entregados 
para operaciones militares a la marina 
de guerra de la Gran Bretafia, ocho de 
ellos fueron siempre de la marca Fairey. 
Al presente, el Fairey Firefly ostenta 
la denominacién oficial de «caza bi- 
plaza modelo de descubierta de la avia- 
cidn naval ». De él estan también dotadas 
las escuadrillas de la Real Armada Cana- 
diense y la Marina Real de Holanda. 

La nueva versién Mark IV se halla 


actualmente en plena produccién. 


THE FAIREY AVIATION COMPANY, 


linha de 


fabricagado inglesa, fésse qual fésse a 


De cada nove avioés de 
sua procedéncia, que durante a guerra 
foram entregues a Royal Navy, oito 
eram dos tipos Fairey. 

Actualmente, o Fairey Firefly é oficial 
mente designado © «aviao de caca de 
reconhecimento, ‘standard, com dois 
lugares, da Aviacgao Naval ». 

Foi também adoptado pelas esquadril- 
has da « Royal Canadian Navy» e da 
Marinha Real dos Pafses-Baixos. 
Mark IV 


~ 
actualmente em plena producao 


A nova_versao acha-se 


No fewer than eight out of every nine 
operational aircraft of British manu- 
facture that were delivered to the 
Royal Navy from all sources in the 
War were Fairey types. 

To-day, the Fairey Firefly is officially 
cited as « the standard two-seat Fighter 
Reconnaissance Aircraft in Naval Ser- 
vice». It also equips squadrons of the 
Royal Canadian Navy and the Royal 
Netherlands Navy. 

The new Mark IV version is now in 


full production. 


¥, HAYES, MIDDLESEX, ENGLAND 











Cabines étanches pour vols aux grandes altitudes 


Dessin schématique du conditionnement par air comprimé pour I’avion 
“4 transport britannique Avro «Tudor», avec régulateur automatique de 
® pression, admettant une surpression maximum de 0,386 kg/cm?. 
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Toutes les fois qu’un aéronef doit voler 
aux grandes altitudes durant un laps de 
temps prolongé, le probléme se pose de main- 
tenir dans ses compartiments une pression 
garantissant l’efficacité du travail de l’équi- 
page aussi bien que le bien-étre des passa- 
gers. Pour les appareils militaires, on a 
recours aux cabines étanches pour pouvoir 
supprimer l’inhalation continue d’oxygéne, 
pour prévenir des cas aigus de mal de l’air 
et, pour le moins, pour ramener a une limite 
tolérable les effets nocifs de la diminution 
de pression. I] est vrai qu’un danger n’a 
pas encore pu étre conjuré: celui d’une 
chute de pression brusque résultant de l’en- 
dommagement de la cabine par un projec- 
tile; pour le moment, on est obligé de se 
contenter de limiter les conséquences d’ordre 
physiologique d’une chute rapide de _ pres- 
sion, en limitant les différences de pression 
adoptées aussi bien que le débit des compres- 


Fuselage de l’Avro Tudor I, sur lequel les essais 
de pression et les mesures de résistance ont été 
exécutés. 


. Régulateur du chauf. 
2. Mélangeur 
3. Compresseur de cabine 
- Valve d’admission 
5. Insonorisateur 
3. Radiateur intermédiaire 
7. Soufflantes 
. Filtres 
9. Orifices d’admission 
d’air 
. Valve de compensation 
. Valve de décharge 
2. Conduites de carburant 
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Vue vers larriére 


seurs. Dans le cas de l’avion commercial, 
le bien-étre, le confort et la sécurité des 
passagers passent avant tout; ici encore, il 
faut prendre des mesures appropriées pour 
empécher que des dommages infligés aux 
parois de la cabine étanche ou une baisse 
rapide de la pression intérieure, quelle qu’en 
soit la cause, ne puissent avoir des suites 
facheuses pour l’équipage aussi bien que 
pour les passagers. 

On ne posséde encore que relativement peu 
de données pratiques, résultant de vols 
d’essai, en ce qui concerne le bien-étre des 
passagers. En principe, il y a lieu de consi- 
dérer simultanément, pour le choix d’une 
surpression intérieure, les effets divers de la 
température, du degré hygrométrique, du 
régime de renouvellement de l’air (aération) 


et de l’insonorisation. 


Pour vérifier le comportement du poste de pilotage et des vitres sous une 
surpression intérieure de 0,3865 kg/em*en vol, un grand nombre de tensio- 
métres & résistance électrique ont été montés. 


L’aération, c’est-a-dire le débit des souf- 
flantes alimentant une cabine étanche, doit 
tout d’abord permettre de maintenir la 
température désirée (avec refroidissement 
ou chauffage respectivement), tout en fai- 
sant disparaitre les odeurs et en évacuant 
anhydride carbonique et l’air vicié. Dans 
les chasseurs et les bombardiers, on travaille 
avec des débits de 20-28 m*/min par per- 
sonne; dans l’aviation commerciale, on peut 
se contenter de 1,1-1,7 m*/min par personne. 
Il est vrai que ces derniers débits ne per- 
mettent pas toujours un apport d’air frais 
suffisant pour faire disparaitre les odeurs et 
la fumée de tabac; il faudra donc prévoir 
des filtres et des épurateurs d’air. II est 
peut-étre intéressant de rappeler les consta- 
tations faites dans un domaine analogue par 
les compagnies américaines de chemins de 










Montage du réchauffeur d’air sous le plancher. L’air de combustion arrive d’en 
bas, traverse un régulateur et atteint le réchauffeur, d’un pouvoir calorifique 
maximum de 1260 keal/h. 


fer: pour les coupés de non-fumeurs, elles 
tablent sur une aération a raison de 2,8 m® min 
par personne, qui doit s’élever pour les 
compartiments de fumeurs a 5,6 m* min 
par personne. Par ailleurs, il ne faut pas 
oublier que, dans l’avion, une partie de 
lair frais du conditionnement doit servir 
au balayage des fenétres; dans de grandes 
cabines d’avion, le point de rosée peut se 
fixer a 10°; il faut donc prévoir une venti- 
lation appropriée des vitres. 
L’insonorisation d’une cabine étanche ne 
pose guére de problémes différents de ceux 
qu’il faut résoudre pour les avions commer- 
ciaux ordinaires. I] semblerait méme que, 
dans le premier cas, la situation soit un peu 
plus simple puisque la fréquence moyenne 
des bruits se trouve située a un niveau un 
peu plus bas dans les cabines étanches que 


Des tensiométres ont aussi été montés & l’intérieur du fuselage; ils sont 
reliés par des conduites 4 un indicateur en dehors du fuselage. 
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43 portes sont rendues étanches au moyen de 
a ] ® 


tuyaux de caoutchouc; les points subissant des 


efforts maximums sont munis de_ tensiométres 


électriques. 


dans les cabines ordinaires, et se maintient 
aux environs de 1200 cycles. 

Quant au choix du régime optimum de 
pression pour le bien-étre subjectif de Péqui- 
page et des passagers, la question n’est pas 
encore tranchée. On peut deéfinir le bien- 
étre comme étant un état dans lequel l’indi- 
vidu ne réalise subjectivement aucun effort 
d’adaptation aux conditions ambiantes. On 
commence a se sentir mal a l’aise dés que les 
mécanismes d’adaptation de Tlorganisme 
deviennent conscients. Pour la température, 
cela signifie qu’on se sent bien lorsqu’il 
n’y a adaptation ni a une température plus 
basse, ni a une plus haute. II en est en somme 
de méme ence qui concerne l’altitude, c’est- 
a-dire la pression atmosphérique. Lorsqu’un 
passager habitué a vivre au niveau de la mer 
effectue un vol 4 2500 m, son systéme respi- 
ratoire doit s’adapter a la diminution de 
altitude; 


on sait qu’aprés un vol de plusieurs heures, 


pression correspondant a cette 
le passager moyen se sentira épuisé et éprou- 
vera pendant assez longtemps le besoin de 
se reposer. On se demandera deés lors si la 
pression intérieure adoptée généralement 
pour les 
correspond a la pression régnant a 2500 m, 


cabines étanches, pression qui 
n'est en somme pas trop élevée. 

Durant la derniére guerre, de nombreux 
équipages ont effectué des vols et des mis- 
sions au long cours, a des altitudes absolues 
de 2500 4 3000 m, sans inhalation réguliére 
@oxygéne. Dans les vols transatlantiques, 
on avait commencé par faire travailler tou- 
jours les mémes équipages, mais bientot 
on en vint a les relever aprés huit a dix heures 
de vol, pour les rappeler seulement aprés un 
congé de vingt-quatre heures. Cette mesure 
sest traduite par une amélioration marquée 
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du rendement du travail des équipages; en 
effet, ceux-ci se sentaient fatigués aprés cette 
durée de vol, au point d’avoir de la peine a 
concentrer leur attention, et d’étre envahis 
par un sentiment général d’indifférence. De 
fait, une pression intérieure correspondant 
a une altitude de 2500 m sur mer a été 
adoptée déja en 1934, époque ot la durée 
moyenne des vols était de quatre a cing 
heures. A la lumiére des expériences faites 
a la guerre, c’est donc une pression corres- 
pondant a 1500 m d’altitude qui semble 
devoir étre nécessaire pour garantir l’effica- 
cité du travail de l’équipage et le bien-étre 
des passagers. 

La réalisation pratique du conditionne- 
ment par air comprimé et la construction 
des cabines étanches des grands appareils 
commerciaux posent une foule de problémes 
qui ne peuvent étre résolus qu’au prix de la 
plus grande précision dans la fabrication. 
Il s’agit autant de questions de résistance 
mécanique que d’infimes détails concernant 
’étanchéification. Pour montrer combien 
de travaux préliminaires et de recherches 
implique la construction d’un avion de 
d’altitude, 


dans les lignes qui suivent certains travaux 


transport nous allons résumer 


effectués par les usines d’aviation britan- 
niques A. V. Roe & Co. Ltd. a Manchester; 
cette entreprise est la premiére 4 sortir, sous 
la forme de l’Avro Tudor I, un avion com- 
mercial britannique a cabine étanche. 

A lexception d’une petite partie de la 
queue, tout le fuselage du Tudor I, des 
deux cotés de son plancher continu, cons- 
titue une cabine étanche dans laquelle on 


peut maintenir, a une altitude absolue de 





Répartition des fauteuils dans 1’ Avro Tudor I. 

L’air comprimé chargeant la cabine y pénétre 

par les ouvertures visibles au pied des fauteuils 
et au-dessus des porte-bagages. 


7500 m, une pression correspondant a 
2500 m sur mer. Le chauffage et l’aération 
sont combinés avec le dispositif de charge; 
lair frais pénétre dans l’avion par des ori- 
fices dans le bord d’attaque, orifices cons- 
tituant en méme temps des filtres. Pour 
éviter que cet air ne soit souillé de gaz 
d’échappement, ces orifices se trouvent dans 
les demi-ailes, en dehors des cercles balayés 
par les hélices. Deux soufflantes montées 
avec les accessoires des moteurs extérieurs 


refoulent lair frais A travers un insonorisa- 


Tout le dispositif de conditionnement par air comprimé est commandé par un tableau de distribution et 
de contréle, monté dans le poste de travail du mécanicien de bord. 
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teur et un radiateur intermédiaire dans un 


second insonorisateur, entre les moteurs 
intérieurs et le fuselage. De la, l’air comprimé 
arrive dans le fuselage 4 travers une valve 
d’admission qui l’améne a un réchauffeur 
d’une capacité calorifique de 12.600 kcal/h, 
puis dans le réseau principal de distribution 
dans le plancher. Ce réseau aboutit a des 
orifices placés au pied des fauteuils ainsi que 
dans le poste de pilotage, la cuisine et les 
toilettes. 

Un mélangeur placé en amont du réchauf- 
feur aspire une partie de l’air de la cabine, 
qui rentre ainsi dans la circulation avec 
lair frais. Pour le cas d’un arrét d’un des 
deux compresseurs, les valves de circulation 
sont munies d’un dispositif d’arrét qui 
empéche tout reflux; une valve de décharge 
en queue constitue l’orifice d’échappement; 
elle est réglée pour une différence de pres- 
sion de 0,3865 kg/cm?. 

La partie étanche est rendue telle au 
moyen d’un enduit spécial recouvrant tous 
les joints métalliques; les tiges et les cables 
des commandes passent par des sas étanches; 
les portes, les fenétres largables, etc., sont 
rendues étanches au moyen de garnitures 
en tuyaux de caoutchouc gonflables. 

Le refroidissement de la cabine est réalisé 
par réfrigération de l’air aprés le passage 
par les soufflantes; un tableau de commande 
central permet au mécanicien de bord de 
régler ce refroidissement. 

Le réchauffeur fonctionne a _l’essence 
d’aviation, l’air de combustion possédant 
un circuit totalement indépendant et étant 
expulsé avec les gaz d’échappement. Le 
pouvoir calorifique du réchauffeur peut 
atteindre 12.600 kcal/h; on peut le faire 
varier entre de larges limites. 

Le renouvellement de l’air est progressif 
puisqu’une certaine fraction de lair de la 
cabine revient toujours dans le circuit. 
Les toilettes et la cuisine sont dotées de leurs 
propres valves d’admission réglables par le 
mécanicien et leur air ne rentre pas dans la 
circulation; les odeurs de cuisine, etc., ne 
peuvent donc pas passer dans les autres com- 
partiments. Dans le plancher du fuselage, 
un raccord est prévu pour un appareil 
Stationné au sol, permettant, aux escales, 


de renouveler, de refroidir ou de réchauffer 
l’air des cabines. Ce raccord permet aussi 
d’effectuer des vérifications périodiques de 
P’étanchéité. 

Pour fixer les mesures permettant d’assurer 
une étanchéité suffisante des diverses cabines, 
il a fallu exécuter des séries étendues d’es- 
sais préliminaires sur les pertes de charge 
provoquées par les différentes piéces. On a 
constaté qu’il pas neécessaire de 
garnir les tétes des rivets d’un vernis étan- 
chéifiant spécial; l'emploi de bandes col- 
lantes se révéla peu satisfaisant pour diver- 
ses raisons; un enduit d’une masse spéciale, 
déposé par peinture ou par pulvérisation, 
a donné par contre toute satisfaction. Ce 
dernier procédé avait donné de bons résultats 
méme avec les piéces soumises simultané- 


n’était 


ment a des pressions et a des efforts de 
flexion extérieurs. 

A la suite de ces travaux préliminaires, 
on monta le fuselage du premier prototype 
du Tudor I a titre d’essai (sans la partie 
centrale, dont la construction n/’offre pas 
de difficultés) pour le soumettre a la sur- 
pression maximum de 0,3865 kg/cm’, prévue 
en vol. Cette différence de pression corres- 
pond a une pression intérieure équivalent a 
une altitude de 2500 m sur mer, maintenue 
a 7500 m. Dans deux autres séries d’essais, 
on porta successivement cette différence de 
pression a 0,58 kg/cm? (augmentation de 
50%) et a 0,775 kg/cm? (surpression dou- 
blée). Il s’agissait de vérifier en premier lieu 
quelles étaient les pertes de charge dues aux 
inétanchéités, et par quel moyen on pouvait 
y remédier. A défaut de données pratiques 
sires, concernant la perte de charge admis- 
sible, on admettait a priori que, par rapport 
au débit des deux soufflantes réunies du 
Tudor I, de 13,1 kg d’air par min, une 
perte de charge de 1,47 kg/min serait tolé- 
rable. Malgré tout le soin voué au montage 
du fuselage, les premiéres mesures révélérent 
une inétanchéité trés marquée, représentant 
prés de 50 % de la capacité de charge. Ces 
grandes pertes étaient dues avant tout au 
montage imparfait des pare-brise du poste 
de pilotage, a des inétanchéités des panneaux 
des portes et des fuites qui se produisaient 
dans les sas des cables et des tiges de com- 









mande, défauts qu’on réussit a supprimer 
sans de grandes difficultés. Détail intéres- 
sant : pour rendre les portes bien étanches, 
il faut que la pression dans les tuyaux de 
caoutchouc’ assurant l’étanchéité 
la pression régnant a l’intérieur de la cabine, 


En tout cas, les ingénieurs d’A.V. Roe 


dépasse 


constatérent qu’aprés avoir remédié aux 
imperfections signalées, la perte de charge 
était ramenée 4 0,91 kg d’air par minute 
pour une différence de pression de 0,3865 
kg/cm*, ce qui représente 6,67 % de la 
capacité de charge. 

Pour préciser les qualités de résistance 
mécanique de la cellule, on a muni de tensio- 
métres a résistance électrique tous les points 
pour lesquels on ne pouvait procéder a des 
calculs exacts, et en particulier le nez du 
fuselage; on a mesuré ensuite les tensions 
ainsi que les déformations permanentes, résul- 
tant de surpressions intérieures de 0,21, 0,42, 
0,63 et 0,773 kg/cm’. Aprés vingt minutes 
de surpression maximum de 0,773 kg/cm’, 
on ne put constater aucune déformation 
mesurable. Les piéces de moindre résistance 
furent, d’un cdté, des panneaux de portes, 
coulés en métal léger et affaiblis par des 
trous percés, et de l’autre les vitres pare- 
brise en triplex du poste de pilotage, dont la 
couche externe se brisa, mais sans entrainer 
des fuites. Aprés avoir modifié le montage 
des vitres du poste de pilotage, celles-ci 
résistérent parfaitement a l’effort demande. 

La construction du premier avion com- 
mercial britannique a cabine étanche est 
une nouvelle preuve de ce que Ilindustrie 
aéronautique est sortie du stade dans lequel 
seules les performances de vol comptaient, 
ceci aux dépens des commodités offertes 
aux passagers et des conditions de travail 
réservées 4 l’équipage. Mais grace aux pro- 
grés techniques réalisés, le prix qu’il a fallu 
payer pour ces perfectionnements est rela- 
tivement modeste au point de vue des perfor- 
mances comme 4 celui du poids. Ce prix est 
faible surtout si l’on tient compte des condi- 
tions normales d’exploitation des lignes com- 
merciales actuelles, ot des étapes de 10-12 
heures de vol et des vitesses dépassant 
400 km/h sont devenues parfaitement not- 


Bi. 


males. 





« PICAO- Journal» 
« Bulletin de POPACI » 


Le premier numéro du PICAO Journal ou 
Bulletin de l’OPACI vient de nous parvenir de 
Montréal. Ce nouvel organe officiel de l’Organi- 
sation provisoire de l’aéronautique civile inter- 
nationale (en francais, OPACI) parait sous la 


haute direction du Dt Edouard-P. Warner, 


président, et du Dr Albert Roper, secrétaire 
général de l’OPACI. La rédaction en est confiée 
a la section du secrétariat pour les « Publications 
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et documents », que dirige M. Pierre Léglise, 
ancien rédacteur technique de la revue frangaise 
L’ Aéronautique. 

Le Bulletin de l’OPACI paraitra tous les deux 
mois et vous renseignera sur l’organisation et les 
mutations aux postes importants de l?OPACI, 
les résolutions votées et les mesures prises par le 
Conseil intérimaire, les propositions des commis- 
sions techniques, juridiques et économiques et 
les travaux du secrétariat. Des statistiques, des 
enquétes comparatives portant sur les questions 
d’aéronautique internationale, une revue des 
revues s’y ajouteront. 


INTER TSCHAVIA 


hore 


Le premier numéro (aodt-septembre 1945) 
traite des antécédents et de l’organisation de 
Y’OPACI comme de l’activité du Conseil inte 
rimaire jusqu’au 30 septembre 1945; les prochains 
numéros contiendront des articles sur les sessions 
du Conseil et de ses commissions qui auront eu 
lieu dans l’intervalle. 

Cette revue nouvelle parait en trois langues: 
en anglais, « Picao Journal »; en frangais, « Bulletin 
de I’ Opaci » ; en espagnol, « Revista de la Opatt ». 
On peut s’abonner a chacune de ces éditions pour 
$ 5 par an, auprés du Secrétariat de VOPACI, 
Dominion Square Building, Montréal (Canada). 
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Turbo-propulseurs et réacteurs 





par Frangois ROTH, ing. dipl., et Edouard HANNI, ing. dipl., du département de recherches de la Société anonyme des Ateliers de 
Construction Mécanique Escher Wyss, Zurich. 


La premiére partie de cet article’ a été consacrée a V’étude des lois géné- 
rales de la propulsion en milieu fluide (liquide ou gazeux). Dans ce cadre, 
nous avons discuté les relations servant a déterminer le rendement de propulsion; 
en nous basant sur un bref apergu historique, illustré par des représentations 
schématiques des différents réacteurs, nous avons retragé ensuite dans ses grandes 
lignes le développement qu’a suivi jusqu’d présent ce nouveau genre de pro- 


pulsion. 


Aujourd’hui nous essayerons de donner une vue d’ensemble, sur une base 


I, Les turbines d’avions 4 combustion sous pression 


A. Processus thermique. 


du 


véritable cycle de travail d’un turbo-propul- 


Pour se faire une idée d’ensemble 
seur, considérons un cycle a circuit fermé ana- 
logue du point de vue thermique, dans la 
mesure ot l’on négligera les effets secondaires 
tels que la variation de la température en fonc- 
tion de la chaleur spécifique et le passage de 
lair a état de gaz de combustion par suite 
de l'addition de carburant. Dans ce cycle 
(fig. 10), Pair est comprimé (avec un rende- 
ment adiabatique 7), puis on améne de la 
chaleur, la pression baissant légérement en 
raison des pertes de la chambre de combus- 
tion. La détente qui suit, rétablit la pression 
initiale avec un rendement adiabatique %,. 


” » Pa 














Entropie S —> 


Fig. 10. Diagramme entropique du cycle & pression 


constante. 
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pour des buts spéciaux. 


constante. 


D’une maniére tout a fait générale, le 
rendement thermique du cycle est donné 
par : 


(5) 


et le travail livré par kg d’air du circuit 
sera donné par : 


C,, | ] l | 

A tee 10 eos Qe T. Bad).s 
G A 4 \ () 4 E 0 ) NK | 
m kg/kg (6) 


Dans cette relation il n’est pas tenu compte 
de la perte de pression dans la chambre de 
combustion. 


Qo = Chaleur cédée en kcal/kg 
Q, = Chaleur fournie en kcal/kg 
6-2 

T, 
A = 1/427 kcal/mkg 


cp = Chaleur spécifique sous pression constante 
en keal/kg® 


Pour les turbines d’avions, suivant leur 
type de construction et contrairement a 
ce qui se passe dans les installations station- 
naires, la totalité du travail A, (turbo-pro- 
pulseurs a flux simple) ou seulement une 
partie de ce travail (turbo-réacteur 4 double 
flux, turbine a hélice) apparait directement 
sous forme d’énergie cinétique des gaz de 
combustion. Remarquons a4 ce propos que 
le rendement interne d’aprés la formule (9) 
de la premiére partie ne correspond au rende- 
ment thermique que pour les turbo-réacteurs 
a flux simple; par contre, les autres types 
présentent des pertes supplémentaires (étages 
supplémentaires et hélice respectivement) qui 
ne sont pas comprises dans le rendement ther- 
mique. On obtient différents rendements de 
propulsion suivant la répartition de A,, en 
énergie cinétique et travail mécanique pour 


INTERZSC~AVIA 


ic 


1) Voir Interavia, Revue de l'Aéronautique Mondiale N° 2, 


aussi uniforme et générale que possible, des principes théoriques qui régissent les 
nouveaux groupes propulseurs d’aviation. Nous négligerons ici les effets de second 
ordre, qui ne peuvent étre déterminés que par des calculs graduels et précis. 

Dans les considérations qui suivent, nous nous occuperons principalement 
des turbines d’avions car dans un avenir rapproché, les fusées et stato- 
réacteurs ne seront vraisemblablement pas appelés a jouer un grand réle sauf 


Mai 1946, p. 43-46. 


accélérer des masses d’air supplémentaires. 
Pour plus de détails, voir chapitre B. 

Remarquons que pour les turbines d’avions 
les rendements 4, et 4, ne sont pas égaux 
aux rendements adiabatiques des machines, 
du fait que des parts importantes de la 
compression et aussi de la détente ne se font 
pas dans les machines : le ralentissement de 
lair de la vitesse de vol V 4a la vitesse w, 
a Ventrée du compresseur détermine une 
différence d’enthalpie c,, (T;—T,) de sorte 
que la part qui échoit au compresseur 
n’est plus que de c,, (T,—T,). En premiére 
approximation, la compression de Ty a T, 
se fait adiabatiquement car une part impor- 
tante de la compression qui se produit devant 
la section d’admission peut avoir lieu sans 
pertes dues a des parois de délimitation 
(il faut naturellement que l’amenée d’air 
au compresseur soit réalisée correctement 
du point de vue aérodynamique). 

Si Pon désigne par %, le rendement 
adiabatique du compresseur, on a : 


H k = 1 


Died 


ol ix est égal au rapport de la chute 


adiabatique dans le compresseur a la chute 


totale c, T, (9—1): 
A 72 2 
_ (V* — w, “*) 
=. a: oe (7b 
, Cy : (0 ,ey 1) 
avec c, (T; — T,) = A/2g (V? — w, *). 


Ce rapport i, va en croissant lorsque la 
vitesse de vol augmente de sorte que, pour 
un rendement constant du compresseur, la 
meilleure dans 


compression devient son 
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Fig. 12. Rendement thermique en fonction du taux de compression 
: { 


, : P ; 
Pe et de la chute relative de pression dans la chambre de combustion 


Po 
Pp ry ae 
- pour $35 et 7 


Py rt) 


Kk 


ensemble, ce qui se traduit par une augmen- 
tation du rendement thermique. 

Des considérations analogues sont valables 
pour la détente : pratiquement, une part de 
la détente a lieu adiabatiquement dans la 
tuyére d’échappement, de sorte que la valeur 
du rendement de détente sera approxima- 
tivement : 
y= 1—i, (1 — Oe) (8a) 


HE 


admettant T,;’ — T,,’ T, — T, 
et en négligeant la perte de charge dans la 


en 


chambre de combution). 


ot Hy = rendement adiabatique de la turbine. 
i, = Rapport de la chute adiabatique dans 
la turbine 4 la chute adiabatique totale 


l 
pendant la détente ep T, (1 — 9) 


2 » 
(c“ — w; “) 
2g f 
i, == 1 — (8b) 
| ON, 
c, I 4 l iii i) y} 
Ww, = vitesse axiale de passage des gaz aprés la 


turbine. 


c = vitesse d’échappement hors de la tuyére. 


(c? — w;,*) part de la détente qui se produit 


dans la tuyére. 


Les turbo-réacteurs d’avions a flux simple 
surtout, en raison de la vitesse de sortie c 
trés élevée, permettent d’obtenir de meilleurs 
rendements d’expansion que des installations 
stationnaires équivalentes; en liaison avec 
une compression améliorée, ceci conduit a 
des rendements thermiques considérablement 
plus élevés dans le domaine des grandes 
vitesses de vol. 


1) Propulseurs sans récupération. 


A partir des températures (voir fig. 10) 
on peut aisément calculer les quantités de 


4) 


q 





chaleur amenées et cédées et introduire ces 
valeurs dans I’équation (5). On a les rela- 


tions suivantes : 


T 6 I oO 

= F et 
T i Yr,’ 

k 1 
F k 

T, Po ~ k—1 Ap, 
7 =\—) +=, 

r P4 Py 
k exposant adiabatique. 
Ap, Po — Pa perte de pression lors de la 


combustion. 


On aura : 


1— yz + QE" 9 (1 


Ath = 


‘ 


Lors de la discussion de cette expression, on 
tiendra compte de ce que pour un propulseur 
d’avions, en plus d’un bon rendement 
l’encombrement et le poids jouent un role 
prépondérant. C’est pourquoi il faudrait 
que le travail (resp. l’énergie cinétique) 
produit par kg d’air traité devint aussi 
grand que possible. Ce travail Ag, dépend 

k 


Me 
du taux de compression “~ = | 0k —1 et 


croit lorsque le rapport de la température 
maximum 4 la température de l’air ambiant 
T 


4 . , 

T augmente. Si ce rapport est donné, 
0 

on obtient le rapport adiabatique des 


températures pour A, max. a partir de 
(6), en égalant a 0 la dérivée par rap- 


port a 0: 
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1 — T/T + 
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Fig. 13. Rendement thermique en fonction des rendements adia- 
batiques Nk et H_ pour 
T, - 
, 4,35 et pour la valeur correspondante 0 opt. 
k 0,85 


() opt \ T " 7 Kk ‘ q EK 10) 


La figure 11 montre les valeurs a et 
. k 
Pe =( 9 ot)? 
opt. opt. 
Po 
produit des rendements pour un rapport des 
T, 
températures _ = 
ry 
obtenir des conditions optima au point de 
vue puissance (pour des sections données du 
propulseur) il faudra augmenter le taux de 
compression tout en améliorant les rende- 


en fonction du 


constant. Si lon veut 


ments des machines. 


ee A Pp, 


or, , T 
k P, ) oO / 4 


(9) 


(0 — 1) ) 





Rapports des pressions et des températures 
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Produit des rendements adiabatiques HK HE 


Fig. 11. Variation de la pression et de la temperature 
de compression en fonction du produit des rende- 
ments adiabatiques, pour la puissance maximull 
et des sections données du propulseur. On a admis 
20° C). 
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Pe /Po = 25 
"4 = 25 km 
. soe — - 
25 
0 4 1 1 , Fig. 15. Rendement 
Fig. 14. Puissance spécifique volumétrique en fonction de Valti- 


tude et du taux de compression pour une température maximum 
1000° C., Températures extérieures selon atmosphére normale 
0,85. 


ty 
CINA. 7 K Qe 


do 
Il résulte de la fig. 12 * que les courbes ( ) 
Po 


sorte 


ee al Pe, 
sont déja trés plates pour ( aa, OF 
\p, / 


0 
que des taux de compression plus élevés a 
coté d’une diminution de puissance n’appor- 
tent par grand’ chose du point de vue rende- 
ment thermique. En outre, ce diagramme 
montre la diminution de %th par suite de 
la perte de pression dans la chambre de 
combustion. 

Comme nous le verrons plus en deétail 
au chapitre B, 4 un maximum de A, cor- 
respond également une valeur maximum 
du travail de propulsion par kg ( = 7, + Aq). 
C’est méme le cas pour les turbo-réacteurs 
a flux simple, ot: le rendement de propul- 
sion diminue considérablement lorsque l’éner- 
gie cinétique d’échappement A, dugmente. 

En augmentant le rapport des tempéra- 
tures _.’ on obtient simultanément des valeurs 


T 


0 


élevées du travail spécifique Ag et de bons 


rendements thermiques. A cet égard, 
aussi les turbines d’avions sont supérieu- 
res aux installations stationnaires; en effet, 
on peut choisir une valeur plus élevée 
pour la température maximum T, en raison 
des temps de marche plus courts entre deux 
révisions et du fait que pour une tempé- 
A 
augmente 


Oo 


rature T, const. le rapport 


considérablement aux grandes altitudes. 
Dans la fig. 13, nous avons reporté in 
en fonction des rendements adiabatiques 
ik & yp. 
Les fig. 12 et 13 sont valables pour un 


ry 
de 4,35, ce 


r 


rapport des températures 


hy Les fig. 12, 13, 14, 15, 18 ont été établies en utilisant la 
méthode des réseaux, proposée par A. H. Yates dans Aircraft 
jo Ta janvier 1946, pour représenter des fonctions 4 deux 

mules Z= ft (x, y). Le réseau se compose de faisceaux de 
a z=f (x, Yo=const.) et z=f (Xo =const., y). Les courbes 
“e chaque faisceau sont déplacées dans la direction des abcisses 
Coa valeur correspondante de Xo que I’on aura choisie. 
" bolt appartenant A un couple de valeurs Xo, Yo est donné 
bar intersection des deux courbes z f (Xo, vy) et z=f (x, Yo). 
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qui correspond a une température maxi- 


mum de 1000° et une température de lair 


ambiant de 20°. On ne parvient pas encore 


a atteindre cette température maximum 
pour les propulseurs actuels, mais lutilisa- 
tion d’alliages, mis au point récemment et 
capables de résister aux hautes températures, 
permettra probablement d’entrer sous peu 
dans le domaine de ces hautes températures 
Il résulte des fig. 12 et 13, que les rende- 
actuelles 


ments des machines 


tent d’atteindre des rendements thermiques 


permet- 


dépassant 30°; en effet, suivant le type 
de propulseur et la vitesse de vol, 4, et 4%; 
deviennent plus grands que les rendements 
des machines. La turbine d’avions simple 
(sans échangeur de chaleur) peut donc, du 
point de vue thermique et spécialement aux 
grandes altitudes, égaler sinon dépasser le 
moteur d’avions. 

En outre, la fig. 13 montre que l’aug- 
mentation du rendement d’expansion est 
plus intéressante du point de vue rendement 
thermique que l’amélioration de la com- 
pression, et c’est pourquoi, avant tout, il 
faut tendre a obtenir de meilleurs rende- 
ments des turbines. Cela signifie donc une 
répartition de l’expansion des gaz sur plu- 
sieurs étages et de ce fait, spécialement pour 
les turbines a hélice et les turbo-réacteurs 
a double flux, une augmentation du poids 
et de plus hautes températures des aubes 
dans les premiers étages. A cet égard, le 
turbo-réacteur a flux simple est plus favora- 
ble puisqu’une partie considérable de l’expan- 
sion a lieu dans la tuyére et que de ce fait il 
n’échoit plus une si grande importance au 
rendement de la turbine. 

La fig. 14 donne une image de la varia- 


tion du travail volumétrique  spécifique 
A, =Y, ° Ag c’est-a-dire du travail (resp. 


de l’énergie cinétique) cédé par, unité de 
volume de l’air traité, en fonction du rapport 


des pressions et de laltitude de vol. 


INTER OCOAVIA 
Ane 


c : 


thermique en fonction de laltitude et de la 


surface de I’échangeur, cette derniére se rapportant elle-méme a& la 
section d’admission du compresseur, On a admis ty 
de compression optimum pour H 


1000° C et le taux 


O, NK tp 0,85. 


Pour des conditions de vol analogues, le 


volume d’air traité varie peu en fonction 
de laltitude de vol et c’est pourquoi la valeur 
de A. donne une image assez exacte de la 
diminution de la puissance d’une turbine 
Paltitude. A ce 


propos, remarquons qu’il faut encore multi- 


d’avions en fonction de 


plier A, par le rendement de propulsion 7% 


‘p 
pour obtenir la puissance de traction, 7%, 
variant alors quelque peu en fonction de 
laltitude 


vitesse de vol. 


mais surtout en fonction de la 

Les rapports de pressions pour la puissance 
spécifique maximale, augmentent avec l’al- 
titude, autrement dit dans le méme sens 
que le taux de compression d’un propulseur 
donné, taux qui va en croissant lorsque la 
température extérieure baisse. 


2) Propulseurs avec récupération, pour lesquels 
une partie de la chaleur des gaz d’échappement 
est transmise a l’air sortant du compres- 
seur, au moyen d’un échangeur de chaleur. 


Dans le but d’utiliser une partie Q, de 
la chaleur perdue du jet, on conduit les gaz 
d’échappement sortant de la turbine 4 un 
échangeur de chaleur, intercalé entre la 
sortie du compresseur et la chambre de 
combustion. Suivant le type du propulseur, 
il se produit donc aprés l’échangeur de cha- 
leur, dans la tuyére, une détente plus ou 
moins grande sur la pression de l’air ambiant. 
Pour fixer les idées, admettons toutefois que 
la quantité de chaleur Q, n’est échangée 
qu’une fois l’expansion achevée (point 6 de la 
fig. 10). D’aprés (1) on a: 


, 
» i Q. ms, Q\ 

Hth = P 
Qe’ — Qs 
‘ , ’ 2° i i 
ou Q, et Q, désignent les quantités de 
chaleur amenées et cédées, sans récupéra- 
tion. Dans l’hypothése d’une chaleur spé- 











cifique égale pour l’air et les gaz de combus- 


tion, on aura pour Q,: 


Q,.= ” an 


(T, — T.) kcal/kg 
(T, — T;) kcal/kg 


voir fig. 10.) 
7 température de lair aprés l’échangeur. 


3 
T, température des gaz d’échappement aprés 
l’échangeur. 


Fy surface de l’échangeur. 
G, poids de l’air traité par seconde en kg/s. 
K coefficient de passage de la chaleur; peut 


étre posé en premiére approximation pro- 
portionnel & la vitesse moyenne et an poids 
spécifique moyen des gaz & lintérieur de 
V’échangeur. Pour un rapport donné des 
pressions et une température maximum 
constante, ces valeurs sont approximative- 
ment proportionnelles aux valeurs corres- 
pondantes w, et y,, & l’entrée du compresseur 
de telle sorte qu’en introduisant dans 
l’équation précédente K = y%.w,. y, on 
obtient un résultat qui doit correspondre 
d’assez prés & la réalité. 


Pour des vitesses de gaz (air et gaz d’échap- 
pement) a lintérieur de l’échangeur de 
chaleur d’environ 50 m/'s et pour un rapport 


do 


de compression ~ ~ 7, on obtient un 


0 
coefficient de passage de la chaleur K = env. 
50 kcal/m? ° h, et avec Y, = 1,2 kg/m® et 
w, = 140 m/s, x sera d’env. 8,10° kcal/kg’. 
En introduisant ces valeurs dans l’expression 


pour Q,, on obtient : 


x~ - @ Te omnes a) — Cy (T; arena Ty), 


Section d’admission du compresseur. 


F, = 


En résolvant par rapport a T, on obtient : 


Aprés quelques transformations, on arrive a: 


Cy 7 X% 
~~ Ba) — 
Cy 


ie 


Si lon introduit cette expression dans la 
relation pour %,, il en résulte, aprés quelques 
calculs intermédiaires et en tenant compte 
de (9), Vexpression suivante donnant le 
rendement thermique sans perte de pression 
dans la chambre de combustion (A pp, = 0) 
et sans perte de pression dans |’échangeur : 
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Fig. 16a, Diagramme entropique de la combustion 
supplémentaire,. 


La fig. 15 montre le rendement thermique 
calculé d’aprés (12) en fonction de l’altitude 
et de la surface de l’échangeur rapportée 
a la section d’admission du compresseur. 
Pour toutes les altitudes, on a admis ici la 
valeur optimum de 9 au point de vue puis- 
sance, pour H = 0, ainsi qu’une tempéra- 
ture constante d’admission dans la turbine 
de 1000° C. Pour les températures ambiantes 
es 


oO 


on a pris comme base les valeurs de 
l’atmosphére normale CINA. 

I] résulte de ces courbes qu’on peut attein- 
dre des gains de rendement considérables, 
spécialement aux grandes altitudes. L’effet 
d’altitude permet a la turbine d’avions de 
prendre l’avantage sur une _ installation 
stationnaire aussi au point de vue de l’échange 
de chaleur car les écarts de température 
résultant de la baisse de la température 
du milieu ambiant augmentent avec l’alti- 
tude. 

Naturellement la fig. 15 ne refléte que le 
comportement qualitatif car, comme nous 
lavons déja mentionné, il n’a pas été tenu 
compte des pertes de pression dans |’échan- 
geur. Pour les turbo-réacteurs a flux simple, 
spécialement, l’échange de chaleur se _pro- 
duit avant la fin de la détente, ce qui entraine 


l l | 
= mn To | oe (9 9) +4. (11) 
( 9)) Fs ( Pe ) 
une diminution supplémentaire de  ‘%,,, 


vis-a-vis des valeurs de la fig. 15, car la cha- 
leur que l’on récupére des gaz de combus- 
tion est prélevée 4 une température plus 
élevée. De grands écarts de température 
dans l’échangeur agissent évidemment d’une 
facon favorable. D’autre part, du fait de 


] A, % 
i ie + tg geet eat” (ee 
¥ Rie ; 7 ry, & Ty x 
lth 7. (1 | , 7 ) :. . I, (12) 
—  - ( — = N — 
ry NK : Ch .- 0 








2 | v 
3 
RD 
= 
3 
z 
=) 
Th 


Fiy. 16b. Répartition de la pente thermique 
restante pour des turbo-réacteurs 4 double 
flux et turbines a hélice. 


cette cession de chaleur, la détente qui se 
produit dans la tuyére est moindre que 
dans le cas ou il n’y a pas récupération; 
pour un débit donné, il en résulte une di- 
minution de la puissance propuls.ve et une 
amélioration simultanée du rendement de 


propulsion. 


Sur la propriété des turbines d’avions de pouvoir 


donner une plus grande surpuissance 


Une turbine d’avions prévue pour de 
grandes altitudes dispose au d’une 
surpuissance considérable (par opposition au 
moteur d’avions équipé d’un compresseur) 
(voir fig. 14); dans les turbines a _hélice 


sol 


en particulier, mais également dans une cer- 
taine mesure dans turbo-propulseurs 
double flux, on dispose donc de grandes 
poussées au décollage. Les turbo-réacteurs 
a flux simple par contre, présentent de 
mauvaises qualités de décollage en raison 
de leur mauvais rendement de propulsion 
dans le domaine des faibles vitesses. Par 
combustion supplémentaire aprés la turbine, 
on peut obtenir de ces propulseurs une 
certaine considérable; cela entraine évidem- 


les 


ment une grande consommation de com- 
bustible, puisqu’il faut amener cette chaleur 
supplémentaire aprés la détente partielle dans 
la turbine. On peut également tirer profit de 
cette possibilité pour les turbo-réacteurs a 
double flux en brdlant du combustible dans 
la veine d’air supplémentaire comprimée plus 
faiblement. Dans ce cas, évidemment, les 
conditions sont encore plus mauvaises du 
point de vue thermique. Par contre, en rai- 
son d’un plus grand excédent d’air, on peut 
amener davantage de combustible pour un 
méme volume de la chambre de combustion. 

La fig. 16a représentant le diagramme 
entropique de la combustion supplémentaire, 
nous donne une image du processus thet 
mique pendant la surcharge. Une amenée de 
chaleur sous pression constante pg précéde 
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Np 


traction 


le début de la détente dans la tuyére d’échap- 
pement (état E). 


A 


Pour 
2g 


c? ™ cy (Ty —T,) 


sans combustion supplémentaire 


et 
a : - 
c c¢, Ty — T a) 
2¢ 


pour le cas de surpuissance 
on obtient avec 


T, Tr c Tr 


Ty | T, c \ Tr 


D’aprés la relation (1) du premier chapi- 
tre, le rapport des vitesses de sortie est égal 
au rapport des forces de traction au point 


fixe avec ou sans surcharge: on a donc: 


&," is 
- - (13) 

“eG 2 
Pour une température maxi tea fe 
pérature maximum T,, donnée, 


augmentation de la force de_ traction 
au point fixe s’accentue donc lorsque la 
température T,, diminue. I] est évident 
que la consommation en combustible sup- 
plémentaire augmente ici d’une facon trés 


rapide, conformément a l’équation I3a. 


_. —, oo : 
q Cy ly; (1 5 (13a) 


D’aprés la relation (13), les turbo-réac- 
teurs 4 double flux sont bien supérieurs au 
type a flux simple en ce qui concerne leur 
facilité de fournir une grande surpuissance. 
En effet, on dispose dans ces premiers de l’air 
supplémentaire a4 température relativement 


B. Transformation de l’énergie cinétique en puissance de traction. 


Au chapitre A, nous avons étudié la rela- 
tion (10) donnant le taux de compression 
optimum en fonction de la puissance. I] nous 
reste a démontrer qu’a ce taux favorable, par 
rapport au travail cédé A,,, correspond égale- 
ment un maximum du travail de propulsion 
Gp * Ag. 
turbo-réacteur a flux simple. Nous aurons : 


Voyons par exemple le cas d’un 


Ag (c? — V’) 


2g 






































10000 20000 


30000 mkglty 


Energie cinétique Ag —» 
Fig. 17. Rendement de propulsion et travail 
Specifique de traction en fonction de 1l’énergie 
cinétique Ag pour deux vitesses de vol. 
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Rendement de propulsion +, 





7% ——— 


faible T,, pouvant étre considérablement 


réchauffé pour tenir de la surpuissance. (Pour 


plus de détails sur les augmentations réali- 
sables de la traction au point fixe, voir cha- 
pitre B). 

En résumé, on constate que spécialement 
aux grandes altitudes et pour des vitesses 
élevées, la turbine d’avions est thermique- 
ment supérieure a la turbine stationnaire 
correspondante et l’on prévoit que dans un 
avenir rapproché, elle prendra également le 
pas sur le moteur d’avions en ce qui concerne 
la consommation de combustible (en suppo- 
sant des conditions analogues au point de vue 
rendement de propulsion). Ajoutons qu’elle 
est capable de donner une surpuissance bien 
supérieure a celle des moteurs d’avions de sorte 
que pour l’avion a turbine on pourra admettre 
de plus grandes charges alaires sans augmen- 
tation de la longueur des pistes de départ. 





Fig. 18. Rendement total 
du turbo-réacteur a flux 
simple. en fonction de la 
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température maximum et 

, ritesse: y.- —= 0.85 
de la vitesse; qj 0,85 
et 





tp 0,88 pour lalti- 
tude de vol 0. 
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La fig. 17 montre la variation du travail 
de propulsion et du rendement de propulsion 
en fonction du travail A,, pour deux vitesses 
données. En dépit d’une diminution de Ts 
le travail de propulsion augmente pour des 


valeurs croissantes de A,,; ceci confirme bien 


+ affirmation soutenue plus haut. La courbe 


=“, A,, présentera naturellement un caractére 


‘p 
analogue pour les turbo-réacteurs 4 double 
flux et les turbines a hélice. 

Pour les turbo-réacteurs a flux simple, 
on ne peut plus gagner grand-chose au point 
de vue rendement total lorsque A,, prend 
des valeurs croissantes (températures maxima 
plus hautes et taux de compression plus 
élevés). Ceci apparait dans la fig. 18, ou 
nous avons représenté la variation de 
% = “tn * 7, en fonction de la vitesse de 
vol (valeurs calculées 4 l’aide des relations 
(6), (9) et (14). Le gain que l’on obtient au 
point de vue puissance peut méme, dans 
certaines circonstances, justifier une réduc- 
tion du rendement total car, en proportion 
de la puissance, on obtient des dimensions 
et un poids plus restreints, ce qui constitue 
lavantage capital de ces propulseurs. 

Pour les turbo-réacteurs a double flux 
et les turbines a hélice, par contre, on atteint 


INTER SCOAVIA 
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de meilleurs rendements totaux pour des 
températures maxima et des rapports de 
pression croissants, car une partie de A, 
sert a accélérer les masses d’air supplémen- 
taires tout en augmentant le rendement de 
propulsion. Ici se pose la question de la 
répartition optimum de A,, en travail méca- 
nique et en énergie cinétique. 

Lorsqu’on considére le cycle d’un turbo- 
réacteur a flux simple, on peut interpréter 
A,, en unités de chaleur, comme la partie 
restante Ai, de la détente adiabatique, 
dont on peut disposer une fois que les 
besoins du compresseur sont couverts. Pour 
les turbo-réacteurs a double flux et les tur- 
bines a hélice, la premiére partie Ai’, de 
cette détente restante est fournie, avec un 
rendement adiabatique 7*,* aux étages 
additionnels d’un compresseur (resp. & une 
hélice); dans ceux-ci ce travail est trans- 
formé en énergie cinétique de l’air suppleé- 
mentaire; cette transformation se fait avec 


un rendement 7% ,* (ou % rendement 


Prop. 
de l’hélice) (voir fig. 16b). On a donc: 


















poids d’air supplémentaire, 
caleulé par kg du débit d’air 
de la turbine. 


Pour le propulseur a hélice avec tuyére 
de réaction on obtient d’aprés (19) : 


si l’on désigne par € = 


c* = vitesse de sortie de lair 
supplémentaire. 
p 97 ko 7 
A 1/427 keal/mkg 2.7, ar t, at 
>= (19a) 
, i + t.. + He" 
La chute thermique restante, en tenant prop , 
compte de » = %,* + %,* aura donc pour 
valeur : Dans cette équation, on n’a pas tenu compte 
A | » des pertes axiales de l’hélice (7 ,,,,,), me con- 
° . » » = ») r2\ > . 7 
Al, . \ “yr 4 (c** Vv") | (16 tient que les pertes par frottement et les pertes 
2g a 


de rotation). 
Le rendement total respectivement du tur- 


bo-réacteur a double flux et de la turbine a 
* 
) 


La réaction, calculée par kg d’air pris par la 


turbine en une seconde prend la valeur : 

hélice, s’obtient en multipliant les valeurs % 

1 | rs <4 par le rendement thermique du cycle corres- 
s= (c — V) + € (c* — V) ; kg 

g | | pondant, en ne tenant pas compte des pertes 

de la chute thermique restante, ces der- 

utilisation de la niéres figurant déja dans 7%,*. 


On obtient la meilleure 


chute thermique restante lorsque S devient Les relations (9) et (19a) permettent donc 


de déterminer le rendement thermique du 
cycle a flux simple puis de passer ensuite a 
la détermination des rendements totaux des 


maximum et que la condition secondaire 
-. 

Alp = 
relations suivantes : 


const. est remplie; il en résulte les 


dS } of Sin. Sie ys a whi’ 
dc 7 2¢ dc | A 8 u (c ) th ” ) y= 
(Il6a) 
36 8 ) 6} | 
dct | 2¢ dc*| | ° 








Dans ces équations, 4 est un multiplicateur autres types de propulseurs, considérés dans 


quelconque. Des équations (16a) on tire: leur comportement essentiel. Pour des taux 
de compression choisis spécialement haut 


ok ao s4e 
be comme c’est le cas ici, on pourra négliger 


" a 
c (17) la faible variation des rendements TK et 
% » en fonction de la vitesse de vol. 


Pour la’ turbine a hélice avec réaction sup- 
plémentaire due aux gaz d’échappement, 
on peut admettre que c* = V, dans la 
mesure ott l’hélice n’est pas trop chargée. La 


Dans la fig. 19, les rendements totaux du 
turbo-réacteur a flux simple, du_ turbo- 
réacteur a double flux et du turbo-propul- 
seur sont portés en fonction de la vitesse de 
vol et pour les altitudes de 0 et 10 km. 


Vv On a introduit dans le calcul les taux de 


valeur donnée par 
Vv . . 

mn cin * oe compression optima pour une température 
maximum de 1000° et, pour les rendements 
des machines, on a admis %, = 0,85, %, = 0,8. 
Ces deux derniéres valeurs ont servi a établir 


* (I7a) 


représente approximativement la valeur la 
plus favorable pour la vitesse du jet °. 
ensuite %, et %, d’aprés les équations (7) 
a (8a). 
Pour les rendements des hélices, on s’est 
basé sur les valeurs les plus favorables don- 


En posant c* = y + c dans (16), on obtient: 


(18) nées par L. G. Fairhurst pour les hélices 


co-axiales tournant en sens inverses*. II 


Désignons par %,,* le rapport du travail apparait, du moins théoriquement, que jus- 


de traction qu’a des vitesses trés élevées le rendement 
de la turbine a hélice est supérieur a celui des 
autres types. A ce propos, remarquons que 
8 pour des vitesses diamétre 
Si, , de l’hélice et le nombre des pales nécessaires 
doivent étre rapidement augmenteés par suite 
de la limitation des vitesses périphériques 
Ii en résulte donc une aug- 


croissantes_ le 


au_ travail 


nous aurons alors : 
admissibles. 


mentation de poids, abstraction faite des 


e 
. + en) — 04 8) 
\ difficultés d’ordre constructif. De cette 


1," = 2 (19) 


‘p 9 


” 


© +eu ya maniére, du moins dans le domaine des 
=(l+eu)—(1+-—) 


v* a 


grandes vitesses, les avantages d’un bon 
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Rendement total 
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300 ms 
1080 km/h 


560 720 
Vitesse de vol —> 
Turbine a flux simple 
——— Turbine A double flux ¢ 3 


s—e—-+ Turbo-propulseur A hélice 


Fig. 19. Rendements totaux des turbines d’avions 
aux altitudes de 0m et de 10km, pour ty 1000° C, 
iz = 0,85, jy = 0,8 et les valeurs correspondantes 
1k Mp et 0 opt On a admis en outre 1 0,68 
n* " & 
(n* x 0,85, 7*p 0,8). 


rendement se perdent, surtout si l’on tient 
compte de la dépréciation des qualités 
aérodynamiques de l’avion dans son ensem- 
ble, du fait de l’hélice. (A cet égard, l’hélice 
propulsive fait exception mais son emploi 
pour la propulsion par turbines a gaz est 
trés difficile a réaliser.) Aux grandes alti- 
tudes, la turbine a hélice peut atteindre de 
trés bons rendements, supérieurs a ceux 
des moteurs actuels a pistons. 

Le type a double flux, avec relativement 
peu de complications mécaniques (pas de 
réducteur ni de mécanisme de variation du 
pas de l’hélice) permet d’obtenir des gains 
considérables de rendement comparative- 
ment au turbo-réacteur a flux simple, ceci 
spécialement dans le domaine des vitesses de 
vol moyennes. L’amélioration réalisée atteint 
déja 50%, pour V = 400 km/h et un rapport 
de poids ¢ = 3 (voir fig. 19). Pour des vitesses 
plus élevées, le gain va évidemment en dimi- 
nuant, de sorte que pour les grandes vitesses, 
la dépense supplémentaire rendue nécessaire 


* La relation (17a) a déja été développée, d’une fagon Un 
peu différente, par Seippel dans « Arme et technique de 1 Air’, 
décembre 1945. 


+ « Journal of the Royal Aeronautic Society », déc. 1945. 





PREMIERE ANNEE — JUIN 196 
















es! 


bat: 
lain 


Pou 


et T. 


A 
18a), 
Pousse 


Tappo 


rentes 


Essais 


Conson 
Supplén 
de com} 





PREMIB, 











ih 


yn Un 
‘Air’, 


1946 








par le processus a double flux ne serait 
vraisemblablement plus rentable. 

Pour des avions rapides, en particulier, 
le turbo-réacteur a double flux présente par 
contre de remarquables avantages en ce qui 
concerne la poussée au point fixe et la 
faculté de fournir une grande  surpuissance. 
On peut exprimer la valeur de la force de 
traction au point fixe S, calculée par kg 
d’air traité dans la turbine en une sec, par : 


En raison du réchauffage de lair supplé- 
mentaire S,, augmente (selon 13) et devient : 
+ * 
, I Ty 


S, (l+€y > = ee (20) 
8 \ T,* 


température de lair supplé- 


: avant | ,, , om 
mentaire : | l’'amenée de chaleur T,,* 
apres | . 


est donné par le bilan de la_ puissance 


a,» - es ins 
(c,7—ce*) + 9 a* ~e ‘. (I »* aoe - (20a) 

2g ee 3 

en introduisant : 

c : ' flux simple 

5 vitesse de sortie | P 

Ce | | double flux 

A ”» » . . 

5.  — Ce) ™ chute thermique adia- 

“g 


batique nécessaire pour l’accélération de 


lair supplémentaire. 


Pour le turbo-réacteur a flux simple on a: 


, l ‘. 

S, > : 
ge ° V4, (19) 
hala A A . 
etT;~T, (1—n,(1- »)) a r 
(19a) 


A laide des relations (6), (16), (18), 
18a), (19) et (19a), on a calculé les 
poussées au point fixe en fonction du 
rapport de l’air supplémentaire, pour diffé- 
rentes températures maxima T,,* ou T,, 


TABLEAU 1 


Essais de surpuissance par combustion supple- 
mentaire dans un turbo-réacteur 








Consommation | Augmentation |, Augmentation de 
supplémentaire de la traction au_ | !@ traction, calculée 
de combustible | ‘ pour 800 km/h, 
ate point fixe au niveau de la mer 
ei Bee er do ee re 
0 tn) | 0 
0 Oo | o 
‘ 
30 5 gy 
70 10,8 | 17 
100 16 | 27.5 
i 
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Proportion d’air supplémentaire ¢ —>» 


1 Turbo-propulseur a hélice 

Température en surpuissance 1500° © | 
Température en surpuissance 1000° C 

4 Sans combustible supplémentaire 


» 
3 Turboréacteur 


Fig. 20. Traction au point fixe du turbo-réacteur, 
calculée par kg de débit d’air & la sec, en fonction 
du rapport d’air ¢ et de la température de sur- 


0 


ae 
" _ 7 9 5 4 
charge tj. Ona admis |’ 0,23, Ry = 0,85, hp 


4 

0,8, avec la valeur correspondante de) 

opt. 
On a en outre choisi +, 0,68 par comparaison avec 

‘ 

la traction au point fixe de la turbine a hélice 
(caleulée dans l’hypothése que la totalité de la 
puissance disponible est transmise a l’hélice). 


se manifestant pendant que le propulseur 
donne une surpuissance; on a admis comme 


“4 0,23 
d 
machines 


taux de compression optimum 


et pour les rendements des 
ae 0,85 et Gy 


déterminer la traction au point fixe S, de 


0,8. Ona pu en outre 


la turbine a hélice en utilisant une hélice 
spécialement adaptée ‘. 

Les résultats portés dans la fig. 20 mon- 
trent que par une alimentation convenable 
en combustible supplémentaire et pour des 
proportions relativement faibles d’air sup- 
plémentaire, on arrive déja a obtenir de 
considérables augmentations de poussée au 
point fixe. L’avantage essentiel du _ turbo- 
réacteur a double flux, comparativement 
au type 4a flux simple, consiste donc en la 
possibilité d’améliorer les qualités de décollage 
(et par la, la puissance ascensionnelle), sans 
trop de complications d’ordre constructif. 
De ce fait, pour une longueur de piste donnée, 
on pourra admettre des charges alaires plus 
élevées. Cela se traduit de nouveau par une 
réduction de la puissance nécessaire pour 
atteindre de grandes vitesses et par la par 
une amélioration du rendement économi- 
que. Naturellement il faut supposer ici 
qu’on puisse utiliser une partie au moins 
de la force de réaction au point fixe, pour 
freiner a l’atterrissage. Ceci peut étre réalisé 
en faisant dévier le jet. (Des essais ont été 
faits dans ce sens, en Angleterre, avec des 
dispositifs dits thrust-spoilers. ) 
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Remarquons, en passant, qu’on peut obte- 
nir de bréves augmentations de réaction 
au moment du décollage en injectant des 
liquides dans la chambre de combustion; 
pour une méme température maximale, on 
peut en effet accroitre l’amenée de combus- 
tible et obtenir simultanément une _ plus 
grande masse accélérée. 

Des essais au banc ont été faits en Angle- 
terre, avec injection d’un mélange de 
chlorure de méthyle et d’eau. L’augmen- 
tation de la poussée a atteint 18 % (pour 
un débit d’eau de 50 kg/min). En outre 
des essais de surpuissance avec combus- 
tion supplémentaire ont été faits sur un turbo- 
réacteur W 2 B/23; les résultats correspon- 
dants figurent dans le tableau I. 


* Voir F. Roth, Hin Verfahren zur Berechnung des Stand- 
schubes von Flugzeugpropellern, « Arme et technique de I Air», 
N° 10, 1943. 











Fig. 21. a) Schéma du stato-réacteur avec combus- 
tion sous pression constante. 


b) Schéma de la fusée. 
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Fig. 22. Rendements des stato-réacteurs, en fone- 
P j I « 
tion du taux de compression Pa pour t, 15°C, 
Py 
avec le diagramme = entropique  correspondant. 
Calcul fait sans tenir compte des pertes. 
A) Combustion pour p const. 
Calcul fait @’aprés la relation (9) pour tk Urn I 
et py, = O. 
B) Combustion pour v = const., t, = 800°C. 


C) Combustion pour v = const., t; = 1200° C. 


Caleulé d’aprés la relation suivante, tirée de (1) 
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Fig. 23. Rendement total et traction, par kg de 
débit a la seconde du stato-réacteur, avec combus- 
tion sous pression constante, pour une température 


maximum t, 1500°C et une altitude de vol 


de 5 km. 


II. Les stato-réacteurs 


Pour des vitesses de vol suffisamment 
grandes, la pression dynamique devient si 
forte, que les machines deviennent super- 
flues. La fig. 2la montre la_ disposition 
schématique d’un tel dispositif de propul- 
sion avec amenée de chaleur sous pression 
constante. Dans le diagramme (fig. 22), 
on a représenté le cycle équivalent sans per- 
tes, et le rendement thermique. Les condi- 
tions sont en réalité beaucoup plus compli- 
quées; il semble toutefois que ce mode de 
propulsion offre de belles perspectives pour 
atteindre de trés grandes vitesses (hyper- 
soniques); c’est la raison pour laquelle on 
Pétudie trés sérieusement aux U.S. A. Ces 
stato-réacteurs ne peuvent se lancer par leurs 
propres moyens; il sera donc avantageux 


de les combiner avec des fusées, pour par- 


III. Les fusées 


Par analogie avec les stato-réacteurs, on 


peut également parler du rendement in- 


terne d’une fusée. Dans la premiére partie 
de cet exposé, nous avons briévement 
résumé les lois générales qui régissent le 
rendement de Nous 


toutefois observer que les mélanges de car- 


propulsion. devons 
burants employés couramment donnent des 
vitesses de sortie de 1000 a 4000 m/s; il 
de grandes pertes cinétiques de 
total 


proportion. Au surplus, si Pon tient compte 


s’ensuit 
sortie et le rendement diminue en 
que la fusée doit aussi transporter Poxygéne 
nécessaire a la combustion, il en résulte, 
dans les conditions actuelles, des portées 
tout a fait insuffisantes. 

La structure schématique de la fusée est 


dune simplicité frappante (voir fig. 21b). 


Pour une énergie latente du combustible 
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Fig. 21. Stato-réeacteur avec combustion & volume 


constant. Détails de construction dune V1. 
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venir a la limite de la vitesse du son, avant 
de mettre en marche le propulseur principal. 
Pour des vitesses de projectiles, le cycle 
sans pertes donne des rendements excellents 
(fig. 23). 

On peut trés bien se représenter un pro- 
pulseur analogue, mais oti la combustion 
se ferait 4 volume constant (cycle corres- 
pondant, voir fig. 22). Ce mode de propul- 
sion a déja été réalisé dans la bombe volante 
(V 1) (fig. 24). La 
ouvre les soupapes d’admission et remplit 


pression dynamique 
la chambre de combustion d’air frais. Le 
combustible est injecté puis allumé, tandis 
que la pression croissante du gaz ferme les 
soupapes. Les gaz de combustion, animés 
d’une vitesse supersonique, s’écoulent par 


la tuyére et produisent la force de propul- 
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Fig. 25. Rendement de propulsion de la fusée 


(V vitesse de translation; ¢ vitesse de sortie), 


AQ (mkg/kg), la vitesse théorique de sortie 


sera donnée par la relation : 
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sion. Ensuite, tout le processus se répéte 


et il en résulte une combustion intermittente, 
Ce processus est bien supérieur a celui 
mentionné plus haut, en ce qui concerne 
la puissance et le rendement thermique 
(fig. 22). 


ment des rendements tout a fait raisonnables, 


En outre, on obtient théorique- 


méme pour le taux de compression 1, du 
fait que la pression dans la chambre de com- 


bustion proportionnellement a 


augmente 
la température. 
Les considérations théoriques esquissées 
ont poussé les premiers constructeurs de 
turbines a vouloir, avant tout,  réaliser 
ce principe (p. ex. Holzwarth). En pratique, 
par suite de la combustion intermittente, 
il se produit toutefois des complications 


considérables et des pertes supplémentaires. 


2g AQ 


Cth \ 


En comparant l’énergie effective de sortie 
avec la valeur théorique calculée, on obtient 


le rendement interne de la fusée : 


D’aprés les mesures faites par Oberth, les 
rendements internes peuvent atteindre 0,6 
a 0,7, mais il s’agit la de valeurs trés favora- 
bles qui ne peuvent entrer en considération 
que pour des projectiles-fusées; ces derniers 
ont en effet des vitesses de vol pour lesquelles 
le rendement de propulsion prend égale- 
raisonnables (fig. 25). 


ment des valeurs 


Dans notre prochain numéro, une suite de cet article 


donnera un apergu des réalisations pratiques. 


La Rédactwon. 
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Bristol Theseus Puissance totale environ 2400 CV 


Deux nouveaux turbo-propulseurs 
britanniques pour avions 





Armstrong Siddeley « Python 





Puissance totale env. 5000 CV 


M. de la Palice n’hésiterait pas a dire que la principale supé- 
niorité de l’'avion sur d’autres moyens de transport réside dans sa 
vitesse. Parfois, on rattache A cette constatation des considérations 
théoriques séduisantes d’aprés lesquelles un accroissement des vitesses 
de vol devrait en somme pouvoir se faire sans augmentation de la 
consommation de carburant par tonne-km : en doublant par exemple 
la vitesse d’un appareil de dimensions déterminées, on quadruple- 
fait sa portance; cela exigerait évidemment une puissance propul- 
‘We octuple, mais comme le propulseur, pour un parcours donné, 
ne travaillerait que pendant un temps moindre de moitié, le carburant 
hecessaire ne devrait étre multiplié que par quatre, done par le 
meme facteur que la charge payante. 
| Il semble que ces speculations devraient actuellement pouvoir 
“te verifiées expérimentalement. En effet, avant la guerre, des avions 
‘ommerciaux normaux étaient dotés de moteurs d’une puissance 
hominale de 1100 CV, ce qui représente une puissance tractive de 


i —— _ ; ° A 
hélice de 900 CV; or, il existe actuellement des réacteurs, tels que le 
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Rolls-Royce « Nene», qui fournissent une traction d’une puissance 


de 7200 CV, tout en supportant la comparaison, quant au diamétre 
hors tout et au poids, avec les moteurs en étoile traditionnels. 
Mais cette théorie un peu simpliste ne saurait étre traduite si 
aisément dans la pratique. Nous ne voulons pas discuter ici les 
problémes que poserait au constructeur de la cellule un accroisse- 
ment considérable des vitesses y compris celle 4 latterrissage et 
au Cécollage —, du poids total et du volume de la charge payante, 
si on voulait conserver les dimensions de cette cellule; le réacteur 
a beau nous ouvrir l’accés d’un nouveau domaine de puissances, 1] 
n’en est pas moins vrai que sa création est loin de résoudre de mani¢re 
économique le probléme de la propulsion pour l’ordre de vitesse qui 
nous intéresse ici. De fait, les nouveaux moteurs a réaction ne pourront 
déployer leur plein effet que lorsque la vitesse de l'avion aura pu 
étre portée a peu prés au triple des vitesses de croisiére des aérodynes 
d’avant-guerre sur lesquels est fondée la comparaison que nous 
venons de faire; ce n’est qu’a ces vitesses élevées que la consommation 
de combustible par CV et par heure s’abaisse 4 un niveau corres- 
pondant approximativement 4 celui qu’offre le moteur a pistons. 
Pendant la guerre, on n’a cessé de demander des avions toujours 
plus rapides; actuellement, cette tendance doit se subordonner 
aux exigences (une rentabilité et dune sécurité accrues. De ce 
fait, la propulsion par réaction se trouve quelque peu dépossédée 
du rang qu'elle avait su occuper durant la derniére année de guerre, 
Mais cette turbine a gaz qui, dans le réacteur, actionne le tom- 
presseur fournissant aux chambres de combustion lair frais néces- 
saire et quiis’est montrée capable de fournir de grandes puissances 
avec un poids total modéré et des dimensions restreintes, cette tur- 
bine peut aussi actionner une hélice; il suffit de prélever énergie 


nécessaire sur celle des gaz d’échappement. De cette maniére, on 
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peut mettre au service d’avions relativement lents aussi la puis- 
sance spécifique élevée du moteur a turbine. 

S’inspirant de cette notion, de nombreuses entreprises, qui possé- 
daient déja l’expérience de la construction de réacteurs, ont abordé 
le développement de turbines 4 gaz actionnant des hélices; des usines 
qui, durant la guerre, avaient di se consacrer 4 la production de 
moteurs 4 pistons s’intéressent maintenant de préférence au turbo- 
propulseur plutét qu’au réacteur pur. Les deux turbo-propulseurs 
britanniques que nous allons décrire sont la preuve de cette orien- 
tation nouvelle. 

Avant d’aborder cette description, arrétons-nous un instant a la 
notion de « puissance équivalente dans l’arbre », notion qui permet 
de comparer entre eux des moteurs a hélice et des moteurs a réaction. 
Pour le moteur a pistons, on se contentait jusqu’a présent d’indiquer 
la seule puissance dans l’arbre, en négligeant aussi bien sa transfor- 
mation en traction par l’hélice que l’effet de réaction des tuyéres des 
gaz d’échappement; quant au réacteur pur, on caractérise sa puis- 
sance généralement par la traction au point fixe ou par celle produite 
a une vitesse déterminée. Or, les nouvelles installations a turbines 
fournissent leur puissance non pas exclusivement a l’arbre d’hélice, 


mais encore sous forme de traction produite par le jet des gaz d’échap- 


Armstrong Siddeley « Python » 


Les usines britanniques d’automobiles et de moteurs d’aviation 
Armstrong Siddeley Motors Ltd., une filiale du groupe aéronautique 
Hawker Siddeley Aircraft Co. Ltd., s’occupent de la fabrication 
de turbo-propulseurs depuis 1942. Elles commencérent pz _ le 
développement d’un turbo-réacteur A.S. X. dont 
produit le plus récent, le turbo-propulseur Armstrong Siddeley 


dérive leur 
« Python ». Ce dernier commenga ses essais au banc en mars 1945 
ct a subi depuis lors des essais totalisant plusieurs centaines d’heures 
de fonctionnement. 

Le turbo-réacteur A. S. X. comprend un compresseur axial a 
14 étages, a l’extrémité arriére duquel l’air pénétre dans une chambre 
annulaire par onze tubulures radiales. De cette chambre lair est 


amené vers l’avant avec une compression dans le rapport 5: 1, 


























pement. I] faut donc trouver une grandeur de référence comprenant 
a la fois la puissance dans I’arbre et la traction de la tuyére a réaction 
des gaz d’échappement. 

Cette grandeur est la puissance dans l’arbre d’un moteur: hypo- 
thétique qui produirait par une hélice la méme traction que le turbo- 
dispositif dans son ensemble. Pour déterminer cette grandeur, on 
calcule la puissance de traction de cette tuyére d’aprés sa traction 
et d’aprés la vitesse de vol; on calcule ensuite la puissance dans 
l’'arbre d’un moteur capable de fournir cette méme traction; c’est- 
a-dire qu’on la divise par le rendement de lhélice, pour lequel les 
sources britanniques s’accordent a adopter le chiffre arrondi de 0,8, 
La « puissance équivalente dans l’arbre » calculée ainsi pour la tuyére 
a réaction est ajoutée alors a la puissance dans l’arbre de la_ turbine, 
la somme représentant précisément la « puissance équivalente dans 
l’‘arbre » du propulseur en entier. 

Signalons en passant que cette maniére de faire se justifierait 
aussi pour les moteurs a pistons d’avions rapides dans lesquels les 
tuyaux d’échappement, dirigés vers l’arriére, produisent égale- 
ment une traction appréciable. Dans beaucoup de cas, cette 
part de la puissance totale n’y est guére moindre que dans les 


turbo-propulseurs. 


pour quitter le compresseur par un collecteur avec anneaux de 
guidage et par onze tubulures coudées aboutissant aux onze cham- 
bres de combustion. Celles-ci sont subdivisées en un espace de 
combustion et une chemise d’air par des tubes de combustion per- 
forés qui y sont logés et qui sont fermés a l’avant a l’exception d’une 
petite ouie frontale et d’une fente annulaire; 25%, seulement de l’air 
total 4 peu prés pénétre dans l’espace de combustion par l’avant. 
Le carburant est injecté par des tuyéres dans de petits mélangeurs 
dans la partie avant de l’espace de combustion; la répartition du 
combustible dans cet espace est réalisée moins par une pulvérisation 
sous pression élevée que par une évaporation aussi compléte que 
possible dans les mélangeurs. Durant la combustion, le mélange 
recoit un apport supplémentaire d’air provenant de la chemise et 
Air 


Giaz de combustion 
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Section longitudinale schématique du réacteur Armstrong Siddeley A.S.X. 


A Tubulure d’admission d’air; B Compresseur axial & 14 étages; C 





Carter de sortie du compresseur; 




















Le turbopropulseur «Python» est construit et fonctionne comme ce dernier: 


D Tubulure coudée; E Espace de combustion; 


I Mélangeurs; G Tuyére d’injection; H Chemise d’air; 1 Tubulure de raccordement; J Carter d’entrée de la turbine; K Rotor dela turbine; L Tube de sortie 
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Armstrong Siddeley 
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Puissance effective et équivalente dans l'arbre (———) 


Puissance de larbre = ( ) et traction de la tuyére 
(—-— ) du « Python» au point fixe 


traction de la tuyére (—+—+=—) et consommation (—— —) 
du « Python» A divers régimes, en fonction de la Vitesse 


Puissance équivalente dans l’'arbre (——) et 
consommation du « Python » a 480 kmh, en fone 
de vol. tion de laltitude de vol. 


La vitesse de vol étant ici nulle, la puissance équiva- Turbine» = Puissance effective dans les arbres d’hélice ; 


lente & cette traction, la puissance équivalente totale 
dans l'arbre, et la consommation spécifique par rapport 
A celle-ci ne peuvent étre calculées par le procédé normal 


zones hachurées 
la traction de la 


entrant par les perforations du tube de combustion, de maniére a 
abaisser la température des gaz. 

Des chambres de combustion disposées tout autour du com- 
presseur, les gaz sont conduits dans le carter d’admission de la turbine 
proprement dite, a laquelle ils arrivent par de courtes tubulures 
placées entre les canalisations radiales d’admission d’air. La détente 
dans la turbine se fait en deux étages; le rotor porte donc deux 
couronnes d’aubes, entre lesquelles se trouve une couronne d’aubes 
de guidage, fixée sur le carter. En sortant de la turbine, les gaz sont 
amenés a la tuyére a réaction par un tube conique. 

Le tambour portant les aubes tournantes du compresseur se 
compose d’une partie avant et d’une partie arriére, toutes deux en 
alliage léger. Il se prolonge vers l’avant par un arbre tronqué logé 
dans deux paliers a billes, qui absorbent aussi les forces longitudinales 
agissant sur le rotor du compresseur et de la turbine; ces paliers 
sont partiellement déchargés par un piston de compensation a 
Vextrémité de l’arbre tronqué, qui subit la pression de l’air comprimé. 
Le tambour du compresseur porte a son extrémité arri¢re également 
un arbre tronqué, tournant sur rouleaux et sur billes et portant le 
disque du rotor de la turbine. Tous les paliers sont refroidis a l’in- 
trieur et a l’extérieur par l’air comprimé prélevé sur le cinquiéme 
et sur le septiéme étage du compresseur. 

De ce réacteur A. S. X. que nous venons de décrire, le nouveau 
\urbo-propulseur « Python» ne se distingue pas beaucoup. Sur l’avant 
ducompresseur, on trouve un réducteur dont sortent deux arbres 
Concentriques pour l’entrainement de deux hélices tournant en sens 


contraires. D’autre part, la turbine proprement dite a été compléte- 
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Puissance dans l'arbre équivalente a 
tuyéres; « Total» Puissance équiva 


lente totale. 


ment reconstruite, car les gaz sortant des chambres de combustion 
doivent, ici, céder une part aussi grande que possible de leur énergie 
au rotor de la turbine, en se détendant jusqu’a la pression atmosphé- 
rique. Enfin la forme de l’orifice d’admission d’air au compresseur a 
fait objet d’une étude approfondie. Pour le montage du « Python » 
a la place d’un moteur a pistons, il est indiqué de prévoir un orifice 
annulaire d’admission de lair, dirigé vers l’avant et dont partent 
onze canalisations conduisant radialement vers l’orifice d’admission. 
Dans les avions de types nouveaux concus pour étre dotés d’emblée 
du « Python», par contre, les orifices d’admission affecteront la 
forme de fentes dans le bord d’attaque de l’aile, fentes qui seront 
reliées au compresseur par deux canalisations latérales. Dans les 
deux cas, l’air est capté sur un plan situé largement en arriére de 
celui des hélices. 

Le pilote peut régler la puissance fournie par le propulseur au 
moyen d’un levier unique; ce dernier régle a la fois le régime désiré 
des hélices et le débit optimum, pour ce régime, de la pompe a 
carburant. Des régulateurs automatiques adaptent chaque fois le 
débit du carburant a l’altitude de vol, a la vitesse de ’avion et a la 
température de lair. 

Le fonctionnement de turbo-propulseurs de ce genre, qui ne 
cédent a l’extérieur que l’excédent de puissance de la turbine, qui 
n’est pas absorbé par le compresseur, est caractérisé par le fait que 
la puissancé dans l’arbre diminue trés fortement lorsque le régime 
baisse. Au ralenti a 4000 t/min — la moitié du régime maximum —, 
le «Python» ne fournit plus qu’une puissance bien inférieure a 100 CV. 


Ses hélices doivent donc, pour le ralenti, étre mises 4 un pas beau- 
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coup plus petit que ce n’est le cas dans les moteurs a pistons; a cet 
effet, la possibilité de variation du pas des pales a été augmentée du 
cété des petits pas; pour le fonctionnement a ce régime, le régulateur 
du régime des hélices est mis hors circuit par un dispositif spécial. 

Le démarrage réclame un couple de rotation plus petit et plus 
constant que pour les moteurs a pistons, mais il dure plus longtemps; 
une batterie d’accumulateurs serait par conséquent sollicitée trop 
fortement par un démarreur électrique. Cette difficulté a été sur- 
montée par le montage d’un démarreur par gaz comprimé, développé 


pour cette sorte de propulseurs. 


BRISTOL «PYTHON » 


Dimensions principales, puissances et poids 





Diamétre hors tout, mesuré aux points d’intersection 
avant du bati 

Longueur totale du boulon de fixation avant Al’extrémité arriére 
de arbre d’hélice 


env. 1385 mm 


2849 mm 


Puissance maximum dans l’arbre au point fixe 1219 CV 
Traction maximum au point fixe de la tuyére & réaction 520 kg 
Puissance équivalente maximum dans l’arbre & 480 km/h 
au niveau de la mer 4950 CV 
& 6100 m 3185 CV 


Poids & sec 1365 ke 

Poids au CV pour la puissance équivalente maximum dans 
Varbre, & 480 km/h 

Consommation spécifique pour la puissance équivalente maxi- 
mum dans l’arbre, & 480 km/h 


0,225 kg/CV 


286 2¢/CV/h 


Quelles sont maintenant les conclusions qu’on pourra tirer des 
diagrammes et chiffres ci-contre? La turbine a gaz pourra-t-elle 
concurrencer le moteur a pistons pour l’entrainement des hélices ? 

On voit d’abord que, selon la vitesse de vol, le turbo-propulseur 


Armstrong Siddeley « Python» fournit dans l’arbre une puissance 


Bristol « Theseus » 


Le turbo-propulseur « Theseus » est le premier engin de ce genre 
construit par les usines bien connues d’avions et de moteurs d’avia- 
tion Bristol Aeroplane Co. Ltd. a Filton prés Bristol (Angleterre). 
Ce propulseur n’a pas été concu — comme c’était le cas de l’Arm- 
strong Siddeley « Python» — pour fournir une puissance dépassant 
d’emblée celle des moteurs a pistons construits actuellement en 
série. Au niveau de la mer, sa puissance équivalente est de 2380 CV 
a une vitesse de vol de 480 km/h, ce qui reste légérement en dessous 
de la puissance de décollage du Bristol « Centaurus » a 18 cylindres 
en double étoile, qui fournit 2555 CV. 

Il a fallu consacrer d’autant plus de soin a rendre économique 
le fonctionnement de ce nouveau turbo-propulseur. Dans ce but, 
Bristol s’est décidé a le doter d’un échangeur de chaleur qui récupére 
une partie de la chaleur des gaz d’échappement, pour chauffer lair 
fourni aux chambres de combustion par le compresseur. En outre, 
ce propulseur a été concu de maniére a pouvoir tourner assez long- 
temps a pleine charge, régime pour lequel la consommation spécifi- 
que est inférieure a celle des régimes réduits; les dimensions de 
ses piéces sont telles que les efforts thermiques et mécaniques sont 
relativement modérés; en outre, ces piéces peuvent étre controlées 
et changées facilement. 

Le « Theseus » se distingue du « Python» par ses deux turbines 
coaxiales 4 un étage, la premiére actionnant le compresseur et la 
seconde, uniquement lhélice. Cette derniére sera généralement une 
hélice simple a cing pales; l’entrainement peut toutefois étre modifié 
en vue du montage de deux hélices tournant en sens contraires. 

L’orifice annulaire d’admission d’air du compresseur se trouve 
sur l’avant du propulseur, a faible distance de l’hélice dont il entoure 
l’engrenage. Le compresseur est a plusieurs étages axiaux, refoulant 


lair d’avant en arriére, et a un étage centrifuge, dont le rotor projette 


lair dans un diffuseur a l’arriére du compresseur. L’air sort tangen- 
tiellement des canalisations de ce diffuseur, pour étre dévié ensuite 
et pour sortir du carter du diffuseur par huit tubulures axiales, reliées 
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qu’il surclasse sensiblement la puissance des moteurs a pistons les 
plus grands développés jusqu’a présent pour l’aviation, et qu’j] 
permet de construire des avions grands et relativement rapides, 
propulsés par hélices, avions pour lesquels on ne possédait jusqu’a 
présent pas de propulseurs appropriés. En outre, poids et perfor. 
mances du « Python» en permettront l’emploi aussi dans des cas 
ou on utilisait des moteurs de puissance moindre et ott une augmen- 
tation de cette derniére offrira des avantages. 

Quant 4 savoir si le turbo-propulseur se justifie aussi au point 
de vue économique pour des avions volant aux vitesses courantes 
actuelles, un exemple montrera ce qui enest. A la puissance de 
croisiére maximum et pour une vitesse de 480 km/h, la consommation 
spécifique du « Python» est de 306 g CV.h, contre 230 g CV.h 
pour un moteur a pistons; le turbo-propulseur consomme donc 
76 g/CV.h de plus. Par contre, ce dernier ne pése que 370 g CV a la 
puissance de croisi¢re correspondante de 3700 CV, tandis que le 
poids d’un moteur a pistons — toujours a la puissance de croisiére 
maximum — doit étre évalué a environ 700 g CV, soit un chiffre 
supérieur de 330 g/CV. Le remplacement de moteurs a pistons par 
des turbo-propulseurs tels qu’ils viennent d’étre décrits, permettrait 
donc de réaliser une économie sur le poids total du groupe propulseur 
plus le combustible, pour des vols inférieurs 4 4,35 h environ ou 
quelque 2000 km. On se demandera si la consommation plus 
élevée de carburant sera compensée, du point de vue écono- 
mique, par le gain de charge payante; cette question, chaque 
entrepreneur de transports aériens devra la résoudre pour son 
propre réseau. Dans de nombreux cas, il semble que la réponse doive 


étre affirmative. 
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totale équivalente maximum de 4500 a 6000 CV et plus; c’esi dire 
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aux orifices d’admission de l’échangeur de chaleur par des tubes 
droits. 

De section annulaire, cet échangeur posséde une enveloppe de 
diamétre diminuant vers l’arriére. Les gaz sortant de la turbine le 
traversent axialement dans des tubes de section ovale. Des orifices 
d’admission dans sa paroi antérieure (mentionnés plus haut), lair 
comprimé arrive d’abord dans un distributeur annulaire, passe 
ensuite entre les tubes d’échappement, vers l’intérieur, pour étre 
dévié et pour étre dirigé radialement vers l’extérieur, en direction 
des huit orifices de sortie aménagés dans la paroi frontale entre les 


orifices d’admission. 


-> 


320 kin/h 





——- 640hm/h 


dans l’arbre-h 








Q 500 1000 1500 2000 2500 


Puissance équivalente totale dans l’arbre, en CS > 


Consommation spécifique en gCV équiv. 


Consommation du « Theseus » en fonction de la puissance 
pour diverses vitesses et altitudes de vol. 


Les huit chambres de combustion font suite aux orifices de sortie 
de l’échangeur de chaleur; elles sont parcourues par les gaz d’arriére 
en avant. Comme dans le « Python», chacune d’elles a un espace 
intérieur de combustion, dans lequel pour commencer une partie 
de lair seulement pénétre, et une chemise de laquelle l’air passe pro- 
gressivement dans l’espace de combustion, de maniére a limiter la 
température qu’y peuvent atteindre les gaz. 

L’espace entouré par les huit chambres de combustion est occupé 
par les deux turbines, dont les carters en acier spécial sont assem- 
blés Pun avec lautre et sont reliés par un bati avec le carter 


du compresseur. Le rotor de la turbine avant, servant a l’entraine- 
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ment du compresseur, est porté a faux par l’extrémité arriére de 
Varbre creux du compresseur, qui est soutenu par un palier a billes 
immédiatement en avant du rotor. Sortant de la turbine du com- 
presseur, les gaz traversent d’abord une couronne d’aubes de guidage 
fixes avant de passer par la couronne d’aubes du rotor de la seconde 
turbine, actionnant l’hélice. Le disque de ce rotor porte a l’arriére 
un pignon qui repose sur un palier dans le carter de la turbine; 
du cété opposé, le disque est vissé sur un arbre qui le prolonge a 
travers le rotor du compresseur jusqu’a lengrenage de lhélice. 
Usinés en acier spécial, les deux disques portent des aubes serties; 
ils sont refroidis par de lair prélevé sur un étage intermédiaire du 
compresseur. Chaque palier posséde en outre son refroidissement 
particulier, 

Aprés la sortie de la turbine d’hélice, les gaz traversent les tubes 
longitudinaux de l’échangeur, qui ont déja été mentionnés; de 
Vextrémité arriére de ce dernier, ils sont conduits vers la tuyére 
d’échappement dans laquelle l’énergie qu’ils contiennent encore est 
utilisée pour la propulsion par réaction. 

L’engrenage d’entrainement de l’hélice, monté sur l’avant du 


compresseur, présente une roue solaire sur l’arbre prolongé de la 


turbine, dans laquelle s’engrénent quatre roues planétaires; leurs 
arbres font partie d’une cage fixée par brides directement sur 
l’arbre d’hélice. Les roues planétaires se déroulent dans une cou- 
ronne a denture intérieure, fixée dans le carter par l’intermédiaire 
d’un dispositif mesurant le couple de rotation. A sa face inférieure, 
ce carter porte les pompes a lubrifiant et 4 carburant, actionnées 
par un arbre vertical partant de l’extrémité avant du compresseur. 
Une de ces pompes fournit a la fois ’huile de graissage de l’engre- 
nage et l’huile sous pression actionnant la variation du pas des 
pales; un petit radiateur a huile élimine la chaleur dégagée dans 


lengrenage et qui correspond a une puissance d’environ 50 CV. 





vue du cété ;hélice. A travers Vorifice d’admission (air, 


Theseus », 
on voit les aubes du rotor du premier étage de compression. 


Bristol 





INTER TSCOAVIA 
Rue 





Les deux démarreurs électriques sont montés des deux codtés de 
Pengrenage de l’hélice et peuvent étre enclenchés par le pilote par 
bouton de commande. Une fois que le compresseur tourne A son 
régime normal, l’alimentation en carburant des chambres de com- 
bustion ainsi que l’allumage électrique de démarrage sont enclenchés 
sans nouvelle intervention du 


a leur tour automatiquement, 


Pour lentrainement des accessoires, on 


pilote. peut prolonger 
vers larriére, a travers la cavité constituée par l’échangeur, le 
pignon de la turbine de l’hélice. 

La puissance du propulseur est réglée au moyen d’un levier 
unique adaptant en méme temps le débit des pompes a carburant au 
régime sélectionné pour l’hélice. Ce méme levier peut encore servir 
2 amener les pales en position de drapeau ou a en renverser le pas. 

Le propulseur est livré avec son bati qui doit étre fixé sur la cellule 
en quatre points, des boulons ajustés, en deux autres points trans- 
mettant le couple de rotation. 

Ici encore, arrétons-nous a la consommation au niveau de la 
mer, a 480 km/h. Pour une puissance de croisiére de 1800 CV 
(environ 75 % de la puissance maximum — reste a savoir si une 
puissance de croisiére maximum plus élevée pourrait étre choisie), 


BRISTOL «THESEUS» 


Dimensions principales, puissances et poids 





Diamétre hors tout, mesuré aux points d’intersection 
avant du bati 

Longueur totale du boulon de fixation avant &l’extrémité arriére 
de arbre d’hélice 


env. 1300) mm 
2349 mm 


Puissance maximum dans l’arbre au point fixe 1975 CV 


Traction maximum au point fixe de Ja tuyére & réaction 220 kg 
Puissance équivalente maximum dans l’arbre & 480 km/h 

au niveau de la mer 2380 CV 

& 6100 m 1520 CV 
Poids a sec 1048 kg 
Poids au CV pour la puissance équivalente maximum dans 

arbre & 480 km/h 0,441 kg/CV 
Consommation spécifique pour la puissance équivalente maxi- 

mum dansI’arbre, & 488 km/h 225 g/CVh 


cette consommation est d’environ 290 g/CV.h. Pour cette puissance, 
le poids au CV du groupe propulseur s’établit 4 580 g. La consom- 
mation de cet engin est donc un peu plus faible, et son poids au CV 
passablement plus élevé que pour le « Python » bien plus puissant. 
Comparé avec un moteur a pistons d’une consommation de 230 ¢ 
CV.h et d’un poids au CV (de croisiére) de 700 g (moteur visé dans 
la comparaison de tout a l’heure), le « Theseus» est caractéris¢ 
par une consommation plus élevée de 60 g/CV/h et par un poids 
moindre de 120 g/CV. Le poids total du groupe propulseur 
et du combustible est donc, dans le cas envisagé, inférieur pour le 
Bristol « Theseus» a celui du moteur A pistons, tant que la durée de 
vol et la longueur du trajet ne dépassent pas respectivement deux 
heures et 960 km. I] ne faut pas oublier par ailleurs que, de toute 
facon, du fait de sa puissance, le turbo-propulseur de Bristol ne sera 
guére utilisé pour les gros-porteurs au long cours. Dans le trafic aérien 
a étapes moyennes, la possibilité de concurrencer le moteur a pistons 
par ce turbo-propulseur sera conditionnée moins par la consommation 
que par les frais d’achat et d’entretien ainsi que par leur comport 
ment général dans |’exploitation des engins considérés. 1. 
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L’avion léger de transport De Havilland D.H. 104 





«Dove » 





Réecemment, le nouveau type de transport 
D.H. 104 « Dove » (Colombe) des usines britan- 
niques The De Havilland Aircraft Company 
Limited 4 Hatfield (Hertfordshire) a terminé 
ses vols d’essai. 

La mission dévolue a cet appareil parait 
banale: le transport de huit passagers avec 
bagages ainsi qu'un peu de courrier, sur de 
courtes étapes allant jusqu’Aa 800 kilométres. 
Mais la multiplicité et la  variété des 
mono- et bimoteurs, généralement de construc- 
tion mixte, auxquels s’adressaient avant la 
guerre pour des opérations de ce genre les com- 
pagnies de transports aériens d’importance 
secondaire avant tout, montrent bien qu’on ne 
disposait encore d’aucun type standard, donnant 
entiérement satisfaction pour des missions de 
cette catégorie. Inversement, cette classe de 
transports aériens ne pouvait et ne pourra se 
développer tant qu’on ne pourra pas s’adresser a 
des appareils d’un rendement économique parti- 
culiérement élevé. 

Pour faire valoir, sur de courts trajets, les avan- 
ages de l'avion par rapport a l’automobile, 
'automotrice et le train léger, ce n’est pas une 
grande vitesse de vol qui importe; ce qui joue un 
tole beaucoup plus grand, c’est la fréquence des 
vols prévus par les horaires, et la stricte observa- 
lon de ces derniers. Cela exige des appareils 
dont l'emploi ne cesse pas d’étre rentable méme 
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lorsque la répartition du volume total du trafic 


sur de nombreux vols successifs raméne la charge 
payante pour chaque vol a un niveau modeste, 
et dont la sécurité d’exploitation s’approche de 
celle qu’offrent les gros-porteurs. 

Il en est de méme pour les services d’apport 
pour grandes lignes aériennes dont les aérodromes 
principaux demandent une alimentation par 
plusieurs lignes d’apport a forte dispersion géo- 
graphique; ces derniéres ne peuvent forcément 
bénéficier chacune que d’un volume restreint de 
trafic de passagers e. de fret. 

Voila précisément les exigences auxquelles 
doit répondre le De Havilland « Dove ». 

I] s’agit d’un bimoteur métallique a aile basse 
avec train tricycle relevable; c’est donc un appa- 
reil dont la construction répond aux principes 
dictant celle de la plupart des avions commer- 
ciaux modernes de dimensions importantes. Le 
« Dove » est conforme aux prescriptions des 
Etats qui excluent les monomoteurs des _ trans- 
ports aériens réguliers; en cas de panne d’un 
moteur, il reste entiérement maniable et conserve 
méme un certain pouvoir ascensionnel. Grace au 
faible diamétre de ses hélices, fuselage, cellule 
et moteurs se trouvent suffisamment prés du sol 
pour que les opérations de chargement et d’en- 
tretien puissent s’effectuer sans échelles ni rampes. 

Relevons une particularité intéressante de sa 
construction : les lisses renforgant le revétement 
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du fuselage et de l’aile ne sont pas rivées, mais 
collées a chaud et sous pression, d’aprés un 
nouveau procédé dit «redux ». Développé par 
le Dr de Bruyne a l’Aero Research Ltd, avec 
la collaboration des usines De Havilland, ce 
procédé «redux » a trouvé sa premiére appli- 
cation dans l’avion de chasse « Hornet ». Dans la 
construction du « Dove », on ne lutilise que pour 
des surfaces & courbure simple, c’est-Aa-dire dont 
les lisses de renforcement sont droites. Les assem- 
blages soumis a de grands efforts sont rivés, mais 
on a renoncé, en raison de la vitesse de vol rela- 
tivement faible, au rivetage cotiteux a téte noyée. 


Construction du fuselage 


Le fuselage du « Dove » se compose de trois 
parties assemblées par rivets: V’avant avec le 
poste de pilotage biplace et la soute avant dans 
sa partie inférieure; la partie avec la cabine des 
passagers, a parois paralléles, avec toilettes et 
soute arri¢ére; l’arriére avec les empennages. 

L’avant comporte quatre parties essentielles : 

Son élément principal est constitué par un 
caisson de section rectangulaire, contenant la 
soute ainsi que le bati de la roue de proue rele- 
vable. A l’avant se dresse la cloison de téte, 
estampée en tdle de métal léger; les parois laté- 
rales et le plancher du caisson sont en téle avec 

























renforts soudés par points. Le plafond, qui cons- 
titue le plancher du poste de pilotage, comprend 
des poutres plus hautes en tdle, portant les 
organes de commande; les cables de commande 
courent entre ces poutres. Parois, plancher et 
plafond de la soute sont encore revétus de tdles; 
celles du plafond peuvent étre démontées en 
partie pour le contréle des cables, et celles du 
plancher de méme, pour le contréle des conduites 
de diverses installations de bord. Une porte a 
double paroi, de 68 sur 44 cm, dans la paroi de 
gauche, permet le chargement et le décharge- 
ment des bagages. A droite du casier de la roue 
de proue, un caisson séparé est aménagé pour la 
batterie d’accumulateurs qui peut étre sortie 
latéralement; les prises de connexion des conduites 
de distribution sont logées dans la paroi latérale 
ot elles sont accessibles grace 4 une porte exté- 
rieure. 

Ce caisson fondamental porte les deux parois 
latérales, courbes, de l’avant du fuselage; limitées 
en haut et en bas par un longeron, elles sont 
renforcées par des raidisseurs soudés par points 
ainsi que par des arcs de cloison rivés. Elles por- 
tent les paliers des guignols du palonnier. 

La partie supérieure de |’avant comprend essen- 
tiellement la superstructure transparente du 
poste de pilotage, formée de deux pare-brise 
plans et fixes, disposés en diédre, suivis de fenétres 
latérales, relevables vers l’intérieur en basculant 
autour de leur point d’attache supérieur arriére, 
ainsi que d’un toit d’une piéce en matiére syn- 
thétique transparente. Dans ce toit sont moulées 
deux saillies permettant de monter respective- 
ment l’antenne a cadre pour la goniométrie et 
une antenne ordinaire. L’ossature de la super- 
structure est en piéces coulées et estampées en 
magnésium et comprend des canalisations de 
ventilation pour les vitres et pour laération 
du poste de pilotage. Devant la superstructure, 
la cloison de téte, de construction avec le caisson 
principal, se dresse jusqu’au niveau du dos du 
nez. Elle porte un bati, fermé a l’arriére par le 
tableau de bord et logeant Jl’installation de 
T.S. F. ainsi que d’autres 
revétement supérieur du nez au-dessus de ce bati 


équipements; le 


peut étre relevé vers l’arriére. La face avant de la 
cloison de téte porte sous la partie supérieure, 
relevable du capotage du nez, les organes de 
installation a air comprimé qui doivent pouvoir 
étre contrélés facilement. 

La deuxiéme partie principale du fuselage, 
la partie contenant la cabine, affecte la forme d’un 
cylindre ovoide et se compose de plancher, plafond 
et deux parois. A l’avant, elle est fermée par une 
cloison principale, oblique et a double paroi, 
avec une porte; la partie avant du fuselage est 
rivée sur cette cloison sur laquelle la superstruc- 
ture du poste de pilotage est boulonnée. 

Le plancher de cette partie loge le segment 
central du longeron principal de l’aile, dont la 
semelle supérieure dépasse le niveau du plancher 
de 32 cm. Les semelles du longeron sont cons- 
tituées dans cette partie centrale par des profilés 
forts, pressés a la filiére, en alliage léger; les 
demi-ailes y sont fixées par boulons, horizontaux 
pour la semelle supérieure et verticaux pour 
Vinférieure. Par ailleurs, le plancher de cette 
partie du fuselage posséde des segments de 
cloison de 17 cm. de hauteur, sur lesquels est 
rivé le revétement extérieur. Entre ces cloisons, 
le revétement porte six regards pour les cables 
et les conduites. Le plancher proprement dit de 
la cabine est constitué par trois couches de 
matiére synthétique; il est étanche a l’eau. 

Les parois latérales et le plafond de la partie a 
cabine sont renforcés par des lisses longitudinales 
fixées au « redux » et par des cadres rivés. 

La partie arriére finalement est de section ovale; 
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elle est formée de deux moitiés longitudinales 
assemblées par rivets et construites comme les 
parois de la partie a cabine. Elle est limitée a 
l’avant par une cloison fermée, la paroi de fond 
de la soute arriére. Une autre cloison renforcée 
recoit le longeron avant de la dérive; une forte 
cloison 4 double paroi transmet au fuselage les 
efforts de l’empennage. La partie supérieure 
de cette derniére recoit le longeron arriére de la 
dérive; le longeron avant du stabilisateur est 
monté sur deux garnitures 4 mi-hauteur de cette 
cloison, tandis que le longeron arriére en est 
entretoisé sur le point le plus bas de la cloison. 
Tous ces points d’assemblage sont d’un accés 
facile puisque la queue de l’arriére est démon- 
table. Les deux cloisons principales de l’arriére 
sont assemblées rigidement au moyen de quatre 
longerons rivés sur le revétement. Un tampon 
estampé en métal léger sous la queue protége 
l’empennage contre tout contact avec le sol. 


Voilure 


Les demi-ailes cantilever, d’une piéce, ont 
chacune un longeron, deux longeronnets (avant 
et arriére) et un revétement travaillant. Les 
revétements supérieur et inférieur constituent 
avec les longeronnets un caisson rigide a la tor- 
sion; le longeron a semelles en alliage léger 
tréfilé et 4 Ame en tdle absorbe les couples de 
flexion. A _ intervalles réguliers, des nervures, 
simplement estampées en majeure partie comme 
les longeronnets, assurent la conservation du 
profil. Entre les longerons, le revétement porte 
des lisses fixées au «redux »; il est rivé sur les 
nervures et les longerons. Les extrémités d’aile 
sont démontables et portent les feux de position. 

Les demi-ailes sont montées sur le fuselage de 
chaque cété par trois boulons, regus par des 
ferrures en acier spécial sur les deux semelles 
du longeron et sur le longeronnet arriére. La 
derniére nervure cété fuselage de chaque demi- 
aile est particuliérement forte. Deux autres 
nervures renforcées vont des points de montage 
de chaque moteur sur les longeronnets avant, vers 
Parriére. A lextérieur des évidements recevant 
les roues du train, une autre nervure renforcée 
porte le tube a air comprimé actionnant les 
volets d’atterrissage. Les jambes du train et les 
tiges commandant leur relévement sont portées 
de chaque cété par deux poutres transversales, 
reliant derriére le longeron les deux nervures 
partant des points de montage des moteurs. 

Du fuselage jusqu’aux moteurs, les longeronnets 
avant sont décalés vers l’arriére de maniére a 











faire de la place pour les tiges de commande et 
les conduites des groupes motopropulseurs, dans 
le bord d’attaque dont le revétement est rele- 
vable pour l’entretien de ces organes. En dehors 
des fuseaux-moteurs, les t6les du bord d’atiaque 
sont fixées par boulons, ce qui permet leur démon- 
tage pour l’installation de dégivreurs ou pour 
Vinspection de lintérieur de Vaile. 

Les volets d’atterrissage et les ailerons sont 
articulés sur le longeronnet arriére; de chaque 
cété, les volets d’atterrissage se composent de 
deux parties fixées chacune en trois points, 
Les ailerons font directement suite aux volets 
et possédent également trois paliers chacun. 
Tous les volets et ailerons sont monolongeron 
avec nervures en aluminium; leur revétement 
est en tole de l’avant jusqu’au longeron, et en 
toile plus loin. Le revétement de l’aile dépasse 
partout le longeronnet arriére et recouvre la 
fente en avant respectivement des volets di’at- 
terrissage et des ailerons. 

Entre le fuselage et les nervures des fuseaux- 
moteurs, chaque demi-aile contient deux réser- 
voirs, un en avant et l’autre en arriére du 
longeron. Les panneaux des ouvertures de mon- 
tage de ces réservoirs contribuent a la transmis- 
sion des forces qui agissent sur le revétement 
et sont fixées par tourillons; ils portent de 
petits regards a couvercle démontable pour 
lentretien des pompes. 


Empennages 


Lempennage de direction, simple, comporte 
une dérive dont la forme semble avoir subi plu- 
sieurs modifications au cours des essais. Cette 
dérive est constituée par une quille sortant du 
dos du fuselage sur lequel elle est rivée, et par 
un plan, postérieur et plus haut, portant la gou- 
verne de direction; ce plan, démontable, est 
fixé sur les deux derniéres cloisons du fuselage 
par quatre boulons. L’empennage de profondeur 
est divisé en deux parties par le fuselage ou par 
le capotage de la queue; le stabilisateur n’en a 
pas moins des longerons d’une piéce et constitue 
un élément démontable, fixé au fuselage par 
quatre boulons. 

La partie postérieure de la dérive est a longeron 
avant oblique et 4 longeron arriére vertical; elle 
posséde un certain nombre de nervures en tdle 
estampée. Le revétement métallique porte des 
renforts verticaux, fixés soit au «redux » soit 
par rivets. La construction de la gouverne de 
direction est analogue a celle des ailerons; elle 
est entoilée. En deux points, elle est articulée 
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sur le longeron arriére de la dérive par des 
pattes fixées chacune par un boulon; deux bou- 
lons retiennent les leviers auxquels sont attachés 
les cables de commande, de sorte qu’elle peut 
étre démontée aprés enlévement de quatre 
boulons. En avant de son axe de rotation, la 
gouverne posséde un plan de compensation 
contenant aussi une masselotte. Son bord de fuite 
porte un volet correcteur articulé sur roulements 
a billes. 

Chaque moitié de l’empennage de profondeur 
est construite comme l’empennage de direction; 
le levier de commande fixé sur chaque demi- 
gouverne par deux boulons démontables est 
articulé toutefois sur le longeron arriére du 
stabilisateur. 


Atterrisseur 


La roue de proue, orientable librement, porte 
un pneu a double couronne, du type développé 
par Dunlop et amortissant les oscillations autour 
de l’axe d’orientation. Elle est suspendue dans 
une fourche oscillante portée par un bras court 
sortant du cylindre contenant les amortisseurs a 
caoutchouc, de sorte que la course de la tige de 
l’amortisseur est plus petite que celle de la roue. 
Ce cylindre coulisse dans une chemise reposant 
sur un arbre transversal appuyé sur la cloison 
de téte. Lorsqu’on reléve le train, la jambe avant 
bascule vers le haut autour de cet arbre, le cylindre 
amortisseur se relevant 4 son tour dans sa che- 
mise. Ce dernier mouvement raccourcit encore 
la jambe a ressort, relativement courte, qui 
prend ainsi moins de place dans le fuselage. 
La roue de proue est relevée par air comprimé 
au moyen d’une tige 4 coude articulé, agissant 
sur la chemise de la jambe et accouplée avec le 
mécanisme de verrouillage qui immobilise la 
jambe sortie. 

Les deux roues principales possédent des freins 
4 air comprimé; elles sont montées en porte-a- 
faux sur des arbres tronqués portés par leurs 
jambes a ressort. Les deux jambes sont inter- 
changeables. Elles se relévent vers l’extérieur 
dans l’aile au moyen d’un mécanismé analogue 
a celui de la roue de proue. 


Groupe motopropulseur 


Le longeronnet avant de chaque demic-aile 
porte fixé en quatre points un groupe moto- 
propulseur complet, comprenant un moteur avec 
hélice, bati-moteur, cloison pare-feu, réservoir 
et radiateur d’huile, accessoires et capotage 
complet. Les groupes motopropulseurs sont inter- 
changeables. 

Les moteurs proviennent de la filiale The De 
Havilland Engine Co.; ce sont des «Gipsy 
Queen 71 » a six cylindres inversés en ligne, une 
version nouvelle du « Gipsy Six » réputé pour sa 
sécurité, version possédant un réducteur, un 
carburateur 4 injection et un compresseur; au 
niveau de la mer, ces moteurs fournissent 335 CV 
au décollage. 

Chaque cété d’un bati-moteur, en treillis en 
tubes d’acier, est fixé d’une maniére démontable 
en deux points de l’ossature de I’aile sur coussinets 
€n caoutchouc. Pour démonter un groupe moteur, 
il suffit d’enlever quatre boulons et de déconnec- 
ter les conduites et commandes des moteurs et 
des accessoires que ceux-ci entrainent; les con- 
nexions des conduites et cables se trouvent soit 
‘ur les cloisons pare-feu derriére les moteurs, soit 
dans le bord d’attaque du cété du fuselage. 
L’opération de changer un groupe moteur 
complet demande environ deux heures. 
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Le poste de pilotage du « Dove », A gauche, place du premier pilotage, & droite celui 


de laide-pilote ou radio. 


Le capotage de chaque moteur se termine a 
avant par une tdle qui fait suite a la casserole 
de Vhélice et qui contient l’orifice d’admission 
de lair de refroidissement. Les téles latérales du 
capotage sont relevables; celles de dessus et de 
dessous — cette derniére contient l’ouverture 
réglable d’échappement de lair de _ refroidisse- 
ment — peuvent étre enlevées complétement. 
Les parties relevables du revétement de laile 
des deux cétés des batis-moteur recouvrent 
chaque fois, 4 gauche la canalisation d’amenée 
de l’air de combustion et 4 droite la commande 
a inertie de l’extincteur. 

Les hélices tripales, sortant également des 
usines du groupe De Havilland, sont a pas 
variable 4 commande hydraulique; les pales 
peuvent étre mises en drapeau ou, pour le frei- 
nage a l’atterrissage, au pas négatif; une com- 
mande automatique assure en vol un régime 
constant. 


Accessoires 


Pour simplifier les installations de bord, toutes 
les télécommandes non électriques fonctionnent 
a l’air comprimé; le « Dove » ne posséde aucune 
commande hydraulique. L’air comprimé est 
fourni par des compresseurs actionnés par les 
deux moteurs et accumulé dans deux réservoirs 
indépendants sous une pression de 42,2 kg/cm?*. 
Pour la commande des volets d’atterrissage ct 
pour la manoeuvre du train, cette pression est 
ramenée 4 31,6 kg/cm*; pour les freins des 
roues, elle est réduite 4 15,4 kg/cm*. Nous avons 
déja dit que les soupapes de réglage, les sépara- 
teurs d’eau et d’huile, les raccords pour refaire 
la provision d’air comprimé au sol, etc., se trou- 
vent dans le nez du fuselage. : 

Les installations électriques (mise des pales 
en drapeau, appareils de radio, éclairage, etc.) 
sont alimentées par chaque moteur au moyen 
dune dynamo de 750 W fournissant une tension 


de 24 V. 


INTERSCPAVIA 
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Pour le chauffage de la cabine, on a prévu 
sur les tubes d’échappement des chemises d’air 
recevant de l’air frais de l’avant; des conduites 
avec une valve de réglage aménent cet air chaud 
au fuselage. 


Ameénagement et équipement 
du poste de pilotage et de la cabine 


Le poste de pilotage du « Dove » posséde deux 
siéges, 4 gauche celui du premier pilote, a droite 
celui de l’aide-pilote ou du radio. Chaque siége 
est doté des organes de commande; le manche du 
siége de droite peut étre poussé de cété ou démonté 
entiérement. Chaque manche est placé sur le 
cété extérieur du siége correspondant; comme ces 
manches ne sont coudés vers le centre que dans 
leur partie supérieure, la place devant chaque 
siége est presque complétement dégagée. Pour la 
commande transversale, chaque manche porte 
une paire de bras avec poignées affectant la 
forme de segments de volant. Les pédales de la 
commande de direction sont fixées sur des 
palonniers basculants et peuvent étre réglées en 
les soulevant de la pointe des pieds. 

Dans une boite placée au milieu, devant les 
deux siéges, on a réuni les manettes a gaz des 
deux moteurs, les organes commandant le régime 
des hélices, la manoeuvre du train et les volets 
d’atterrissage, ainsi que le volant des volets de 
correction des gouvernes de profondeur, la mani- 
velle pour le volet de correction du gouvernail 
de direction, et les leviers agissant sur les robinets 
d’essence, les volets d’admission de lair de 
refroidissement et le chauffage de la cabine. 
Le levier des volets d’atterrissage peut prendre 
trois positions: vol normal (braquage 0°), 
décollage (20°) et atterrissage (60°), il se déplace 
de haut en bas. Le relévement du train est 
commande par une poignée sur laquelle il faut 
tirer; une confusion entre ces deux manoeuvres 


(Suite page 59) 
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Dimensions, poids et performances 





DE HAVILLAND D.H. 104 
«DOVE » 
PLANS D'ENSEMBLE 











DIMENSIONS PRINCIPALES 


Ienvergure 
Longueur hors tout 
Hauteur au-dessus du sol : 
Gouvernail de direction, bord 
supérieur 
Plafond de la superstructure du 
poste de pilotage 
Ixtrémités daile 
Haut des fuseaux-moteurs 
Plancher de la cabine 
Ventre du fuselage 


FUSELAGE 


~ 


‘abine des passagers 

Largeur 

Hauteur 

Surface 

Volume 

Largeur des fauteuils 
Ecartement des fauteuils (entre 
bords antérieurs) 


T oilettes 
Surface 
Volume 


Soute arriére 
Surface 
Volume 
Charge admissible totale 
Charge admissible par m* de 
plancher 

Porte de chargement 


Soute avant 

Surface 

Volume 

Charge admissible totale 

Charge admissible par m* de 
plancher 


ATTERRISSEUR 


Voie 


OS 





17,37 m 


12,00 m 


4,06 m 


2,69 m 
1,93 m 
1,75 m 
0,69 m 
0,53 m 


1,37 m 
1,59 m 
4,55 m?* 
6,96 m* 
0,47 m 


0,765 m 


0,93 m2 
1,61 m* 


0,79 m? 
1,28 m?* 
272 kg 


30,75 kg/m?# 


0,74 x 0,65 m 


1,11 m?* 
0,62 m* 
136 kg 


20,5 Kg/m?* 


4,20 m 


AILE 


Surface (avec partie corr. du 


fuselage) 31,1) m? 
Allongement 8,7 
Rapport épaisseur/profondeur, 

i Vencastrement O,185 
Diédre (extrados) 4o 


GROUPE MOTOPROPULSEUR 


Moteurs 


De Havilland « Gipsy Queen 71 » chaque moteur 


Puissance de décollage & 0 m 335 CV 
Puissance maximum passagére a 

1220 m 349 CV 
Puissance en montée & 2135 m 288 CV 
Puissance de croisiére maximum 

a 2010 m 255 C\ 
Puissance de croisiére économique 

a Om 152 CV 

a 3660 m 172 (CV 


Heélices 


De Havilland Hydromatic 3/1000/2 
Diamétre 2,28 m 
Variabilité réglable du pas 250 
Variabilité totale du pas 120° 


Réservoirs 


2 réservoirs en avant du longe- 

ron, a 118,1 1 
2 réservoirs en arriére du longe- 

ron, a 177,3 1 
Contenance totale 591 | 


Poids & vide avec équipements 


et radio normale 2556 kg 
Equipage, 2 hommes & 77 kg 154g 
Carburant pour 805 km de rayon 

d’action (359 1) 262 kg 
Lubrifiant (45,5 1) 41 kg 
Charge payante 847 kg 
Poids total 3860 ~=—skg 


INTER SC>AVIA 


Reone 


PERFORMANCES 


au poids total normal 


Vitesses 
Vitesse maximum a 1770 m 
Vitesse de croisiére maximum a 

2590 m 322 km h 


Vitesse de croisiére la plus éco- 


nomique & 1525 m 249) =kmh 
Vitesse en montée a Vangle le 

plus favorable 185 kmh 
Vitesse avec un moteur stoppé 

(puissance de décollage) 169) km/h 
Vitesse minimum, train rentré 143 km/h 


Vitesse minimum, train et volets 
sortis 115 km h 


Performances de montée 


Vitesse ascensionnelle au sol 229 m min 
Vitesse avec un moteur stoppé 

(hélice en drapeau) 70 momin 
Montée & 1525 m en 6.5 min 


Montée & 3050 m en 12,9) min 
Plafond pratique (vitesse asc. 


30,5 m/min) 5650 m 


Décollage et atterrissage (sur piste cimentée) 


Chemin parcouru au décollage 

par vent nul de Varrét jusqu’a 

une altitude de 15,3 m= au- 

dessus du sol 703 m 
Chemin parcouru d'arrét & arrét 

lors de panne de moteur au 

moment du décollage env. 1100 m 
Chemin parcouru par vent nul 

a Vatterrissage, de 15,3 m au- 

dessus du sol jusqu’aé larrét 685 m 


Consommation 


Consommation d'essence a la 
vitesse de croisiére la plus éco- 
nomique 

Consommation d'essence a la 
vitesse de croisiére maxi- 


PRIX DE VENTE 


Pris & Vusine, avec équipement 
normal £ 14 000 
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est donc pour ainsi dire exclue. Les freins de l’at- 
terrisseur sont actionnés par le premier pilote 
au moyen d’un levier placé sur son manche, 
levier qu’il faut pousser; un bouton tournant 
permet de bloquer les freins lorsque |l’équipage 
quitte l'avion. Le manche de l’aide-pilote porte 
un commutateur pour la radio. 

Sur le tableau de bord, on trouve devant le 
sitge gauche les instruments de contrdéle du vol, 
au milieu ceux concernant les moteurs, et a 
droite les commutateurs et indicateurs de l’ins- 
tallation radio. A sa gauche, le premier pilote 
trouve tous les commutateurs des installations 
électriques; au-dessous des instruments de con- 
trole du vol sont placés toute une série d’indica- 
teurs concernant le train, les volets d’atterrissage 
et les accessoires. 

Le compas magnétique pour la navigation est 
monté devant la boite des leviers du milieu. 

L’aménagement normal de la cabine comporte 
huit fauteuils; on y accéde a l’arriére par une 
porte dans la paroi latérale gauche et un petit 
vestibule. A cété de ce dernier se trouvent dans 
la partie droite du fuselage les toilettes; en 
faisant pivoter leur porte de 90°, le vestibule 
s'ajoute au compartiment des toilettes. Le dernier 
compartiment est constitué par la soute arriére, 
accessible par une porte de chargement dans la 
paroi latérale droite. 

Les cloisons séparant entre elles la cabine, les 
toilettes et la soute, aussi bien que l’aménagement 
des toilettes, peuvent étre enlevés facilement, ce 
qui permet d’agrandir la place réservée aux 
passagers. Dans ce cas, on peut installer onze 
fauteuils tout en réservant encore entre les deux 
derniers siéges arriére un petit caisson 4 bagages 
de 0,6 m°. 

Les parois et le plancher de la cabine sont 
insonorisés 4 la laine de verre et tendus de tissus 
en matiére synthétique qui sont collés directe- 
ment sur les cloisons et les renforts principaux. 
A cété de chaque fauteuil se trouve une fenétre; 
les rideaux sont remplacés par des écrans en tissu 
rigide plié en zig-zag, coulissant sur glissiéres et 
pouvant étre poussés en avant ou en arriére. 
Les fauteuils sont fixés sur les parois latérales 
chacun par un boulon, sans pieds arriére, ce qui 
donne 4 chaque occupant la place nécessaire 
pour ses pieds. Des filets courent au-dessus des 
siéges le long des parois latérales. A hauteur de 
téte, chaque passager trouve un embout orien- 
table amenant de l’air frais. L’air de chauffage 
pénétre dans la cabine par des fentes au-dessus 
du plancher; le chauffage est réglé par le pilote. 
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Aménagement du fuselage du De Havilland « Dove » 


Mikron III et Minor 4-II] 
les nouveaux moteurs légers de l’'aviation tchéque 


Avant la guerre, les aviateurs sportifs tchécoslo- 
Vvaques étaient considérés dans les concours inter- 
nationaux comme des concurrents trés sérieux 
qui, souvent, se réservaient les premiéres places. 
La liste des records mondiaux contient également 
les noms de nombreux titulaires tchéques. L’in- 
dustrie nationale peut revendiquer pour elle une 
part a ces résultats, car on lui doit des produc- 
lions intéressantes, notamment dans le domaine 
des avions et des moteurs d’aviation légers. Elle 
semble avoir renoué avec ces traditions : un an 
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a peine aprés la fin de la guerre, les usines tchéques 
d’automobiles et de moteurs d’aviation Walter S. A., 
a Prague, présentent au public deux moteurs de 
puissance relativement faible, qu’elle vient de 
développer, le Minor 4-III et le Mikron III. 

Comme d’autres entreprises de l'industrie 
aéronautique tchécoslovaque, les usines Walter 
ont été nationalisées dans le cadre de 1|’étatisa- 
tion des industries-clés; elles se sont vu rattacher 
a lentité dite « Industrie aéronautique tchécoslovaque 
nationale », tout en conservant leur autonomie 


INTERSCOAVIA 
[- 


en ce qui concerne la production et le développe- 
ment de leurs propres types. A l’époque du pro- 
tectorat, elles avaient été obligées de suspendre 
la fabrication de leurs propres moteurs pour 
entreprendre, sous licence, celle des moteurs 
d’aviation allemands Argus; il leur était méme 
interdit d’étudier de nouveaux types ou de pré- 
parer leur production. Néanmoins, elles ne 
renoncérent nullement a leurs travaux de dévelop- 
pement, mais toute cette activité dut se faire en 
cachette, en partie ailleurs que dans leurs instal- 
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lations. Immédiatement aprés la libération en 
mai 1945, l’entreprise a pu reprendre la fabrica- 
tion de moteurs; elle adapta ses usines 4 une pro- 
duction en grande série et elle compléta son 
exploitation en y adjoignant un service d'études 
spéciales. 
Comme le montrent nos photographies, les 
deux nouveaux types Minor 4-III et Mikron III 
sont des moteurs a 4 cylindres inversés en ligne. 
Quoique leur construction corresponde a celle 
des moteurs de méme nom que Walter fabriqua 
avant la guerre, il s’agit en réalité de moteurs 
enti¢rement nouveaux, concus en premier lieu 
pour offrir un maximum de sécurité dans leur 
fonctionnement, a cété de bonnes qualités de 
résistance, de facilité d’entretien, d’accessibilité 
des parties sujettes a revision, de rentabilité, etc. 
Le Mikron III, le 
moteurs, est approprié aux avions-école et de 
sport; le Minor 4-III, un peu plus grand, est 
tout indiqué pour des appareils de sport, d’en- 


moins puissant des deux 


trainement, de tourisme, ete. 

Le Minor 4-III a achevé ses épreuves d’homo- 
logation le 9 février 1946, tandis que le Mikron ITI 
les a terminées avec succés un mois plus tard, 
le 6 mars; ces épreuves répondaient déja aux 
nouvelles prescriptions techniques de l?OPACI 
et comprenaient 150 heures de fonctionnement, 
dont 100 heures a plein gaz et 50 au régime de 
le Minor 4-ITT, 
50 heures de fonctionnement pour des vérifica- 


croisiére; pour plus grand, 
tions spéciales se sont encore ajoutées. La pro- 
duction des deux moteurs est déja lancée, et la 
compagnie en étudie d’autres plus grands. 

En principe, les deux moteurs sont du méme 
type de construction, que nous pouvons donc 
décrire pour les deux ensemble. Les cylindres sont 
vissés séparément sur le carter du vilebrequin, 
coulé en alliage d’électron, au moyen de chaque 
fois quatre boulons attaquant les culasses. Les 
chemises sont en acier nitruré a l’intérieur, avec 
ailettes usinées dans le corps; les culasses sont 
coulées en alliage léger. Des aubes de guidage 
Le 


brequin a quatre coudes, forgé en acier au chrome- 


assurent un refroidissement  suffisant. vile- 
vanadium et usiné sur toutes ses faces, posséde 
des manchons de bielle et de palier nitrurés; 
il tourne dans cinq paliers lisses avec garniture 
en bronze de plomb, la poussée axiale de l’hélice 
étant absorbée par une butée a billes. Le moyeu 
fixé directement sur l’arbre est prévu pour des 
hélices a pas fixe, en bois. Les bielles en métal 
léger sont matricées; leurs coussinets sont en 
bronze de plomb. Les deux moteurs ont des 


pistons en alliage léger, ceux du Minor 4-III sont 


forgés, ceux du Mikron III sont coulés. Chaque 
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Walter Mikron Tl 65 CV 


cylindre posséde une soupape d’admission et une 


en acier avec siéges 
nitrurés; par 
poussoirs et culbuteurs, actionnés par l’arbre a 


boudin 


d’échappement spécial, 


les soupapes sont commandées 


cames: des ressorts doubles a assurent 


leur fermeture. 








Tous les paliers sont graissés sous pression au 
moyen d’une double pompe a engrenages: les 
surfaces des chemises sont graissées par projection: 
la distribution l’est par de l’huile retenue dans les 






















couvercles de culasse. En sortant de la pompe, 
Vhuile traverse d’abord un filtre et une valve de 
réglage de pression. Au besoin, on peut compléter 
le circuit de graissage par un dispositif pour 
acrobatie. 

Le mélange carburant est fourni au Minor 4-IT] 
par un carburateur Walter 45, et au Mikron II] 
par un carburateur Walter-Hobson AI-37-DX; 
dans les deux cas, il est réchauffé dans la tubulure 
d’aspiration, par les gaz d’échappement. Les deux 
moteurs peuvent étre dotés d’une pompe 4 essence 
Walter 2M-50. 

Le systéme d’allumage double comprend deux 
magnétos Scintilla Vertex NVK 4, monté sur la 
face arriére des moteurs; la magnéto de droite 
posséde un dispositif de déclic. Sur demande, le 
Minor 4-III est livré avec allumage blindé. 

Comme commandes d’accessoires, on prévoit a 
cété de l’entrainement de la pompe a essence, un 
autre pour un compte-tours; le Minor 4-III ac- 
tionne en outre deux génératrices. Le Mikron III 
peut étre muni d’un démarreur a main; le Minor 
4-III posséde un démarreur électrique a cété de 
celui 4 main. 
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Caractéristiques, puissance et consommation aér 
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MIKRON III MINOR 4-II1 I 

a 2 a ein ee oe 7 la 

Longueur hors tout 828 mm 1032 mm rem 

Largeur 357 mm 399 mm Ver 

Hauteur 530 mm 630 mm la r 

Alésage 90 mm 105 mm s’en 

Course 96 mm 115 mm bral 

Cylindrée 0,612 1 0,997 | h 
Cylindrée totale 2,44 1 3,98 1 

j men 
Taux de compression 6: ) 6:4 

Poids & sec, équipement normal 59,3 kg 90,5 kg ee 

Puissance nominale au sol 65 CV a 2600 t/min 105 CV & 2500 t/min Cette 

Puissance de croisi¢re 48 CV a 2350 t/min 80 CV & 2300 t/min des 

Puissance volumétrique 26.6 CV 1 26,4 CV/I apres 

Consommation d’essence & la puissance la pt 

nominale 245 gr/CV/h (essence dau €ncos 

225 gr/CV/h moins 72 octanes) y aur 

Consommation de lubrifiant 2.6 gr/CV/h évaley 


Poids au CV 
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0,91 kg 0,86 kg 
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a stratégie aérienne comprend deux do- 
L maines, dont l’un pourrait étre dénommé 
stratégie théorique ou générale, et l’autre stra- 
tégie pratique ou appliquée. La stratégie 
aérienne théorique est la science de |’utilisa- 
tion stratégique des forces aériennes prises 
dans leur ensemble. En revanche, la stratégie 
aérienne appliquée préside a la direction tacti- 
que d’une formation dans une phase de com- 
bat déterminée, fictive s’il s’agit de mancvu- 
vres, et réelle sur un théatre d’opérations. 
Cette subdivision est indispensable si l’on 
veut comprendre le sujet que nous nous pro- 
posons de développer. Aucune régle absolue 
ne préside a la coordination harmonieuse de 
ces deux domaines. Mais la maniére dont un 
chef d’armée arrive a les concilier dans sa 
pensée, dans son sentiment et dans ses actes, 
décide en dernier ressort du succés ou de 
Pinsuccés d’un commandant en chef des forces 
atriennes, et c’est de sa personnalité méme que 
Pissue dépendra. 

Le domaine de beaucoup le plus ancien est 
la stratégie aérienne générale; ses débuts 
temonient aux foudres légendaires de Jupiter. 
Vers la fin du XVIIIe siécle, l’invention de 
la montgolfiére fit surgir en France l’idée de 
sen servir pour prendre la forteresse de Gi- 
braltar. Et Goering a lui-méme avoué, devant 
la Cour de Nuremberg, qu’un plan sensible- 
ment analogue avait été envisagé pendant la 
guerre qui vient de prendre fin. Il s’agissait, 
cette fois, de prendre le rocher fortifié avec 
des troupes qui devaient étre parachutées 
apres un violent bombardement. Toutefois 
la prise de Gibraltar appartient, maintenant 
‘nore, au domaine de la spéculation, qu’il 
Y aurait lieu d’approfondir en tenant compte 
€galement des explosifs atomiques. 

La stratégie aérienne théorique est un vaste 
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domaine, ot les théses de stratéges aussi 
opposés que Harris et Tedder ont suffisam- 
ment de marge. Les divergences d’opinions 
de ces spécialistes sont fort grandes, bien que 
tous deux se soient servis plus tard de la 
stratégie aérienne appliquée pour atteindre 
leurs buts. 

On s’écarterait inutilement du sujet pro- 
posé si l’on voulait remémorer ici toutes les 
erreurs que commirent de grands soldats et 
marins par le seul fait qu’ils niérent l’existence 
d’une stratégie aérienne dont les régles s’écar- 
tent des vieilles méthodes de la guerre sur 
terre et sur mer. En tout cas, la défaite de la 
Luftwaffe, aussi bien que la victoire de la 
Royal Air Force, proviennent de ce que les 
hauts commandements respectifs différaient 
entre eux par leur degré d’instruction straté- 
gique et aussi par leurs conceptions en cette 
matiére. Les quatre chefs les plus éprouvés 
des deux guerres mondiales — les généraux 
Allenby, Alexander, Montgomery et |’amiral 
Mountbatten — étaient tous d’avis qu’il fal- 
lait intégrer l’aviation militaire organiquement 
dans l’ensemble des armées de terre et de 
mer, sans toutefois la subordonner aux armes 
déja existantes. Quant aux deux grands com- 
mandants en chef américains de la seconde 
guerre mondiale — les généraux Eisenhower 
et MacArthur — ils veillérent toujours, dans 
leurs opérations, 4 mettre en ligne de forts 
contingents d’aviation ; ils ne s’aventurérent 
que rarement au dela de leur écran protec- 
teur. On peut constater que MacArthur doit 
a l’observance de cette régle la série de succés 
qu’il enregistra aprés avoir établi sa téte de 
pont sur la céte septentrionale de la Nouvelle- 
Guinée. L’amiral Nimitz fit de l’aviation un 
emploi analogue dans la guerre navale. Lors- 
que aprés le débarquement dans la baie de 
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Salerne, la situation devint assez critique, le 
général Eisenhower déclara au chef de son 
état-major : « Dans la situation présente, l’avia- 
tion est notre seul espoir. » Or le comman- 
dant en chef des formations aériennes mixtes 
anglo-américaines, objet de cet « espoir », se 
trouvait étre l’Air Marshal Tedder, qui savait 
admirablement adapter la stratégie aérienne 
aux besoins de l’armée combattante, c’est- 
a-dire qu’il était un maitre de la stratégie 
aérienne appliquée. 

L’ordre du jour précité du général Eisen- 
hower, lors du débarquement en Italie méri- 
dionale, se résume dans la phrase suivante : 
«On constatera une fois de plus que chacune 
des trois armes ne produit son effet maximum 
que si une coopération étroite avec les deux 
autres armes est assurée. » 

D’autre part une déclaration, pour fondée 
qu’elle apparaisse dans des circonstances par- 
ticuliéres, ne sautait se poser nécessairement 
en axiome. Pendant la premiére guerre mon- 
diale, Haig considéra les forces aériennes 
comme devant étre subordonnées chaque fois 
a une grande unité de l’armée terrestre et 
s’opposa a la création de formations de bom- 
bardement stratégique indépendantes. En re- 
vanche, Foch demanda a pouvoir disposer 
de formations indépendantes de bombardiers 
en cas de situation critique sur le front de 
France, ou ailleurs. Et un mémoire, adressé 
a Clemenceau par |’Etat-Major britannique 
de l’air, déclarait en substance : « ... Si l’avia- 
tion militaire doit étre amenée a produire 
son maximum d’effet, il convient de I’affecter 
4 trois différents champs d’action : d’un cété, 
elle doit servir d’arme auxiliaire 4 la flotte, 
4 laquelle il faudra la subordonner ; de l’autre, 
il faut la mettre au service de l’armée de terre 
et la soumettre au commandement des chefs 
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de cette derniére ; enfin, il faut encore envi- 
sager des opérations de bombardement a 
grande distance, réalisées sans intervention du 
commandement de l’armée ou de la marine. » 
Signalons, dans le ordre d’idées, 
deux opinions autorisées. L’une est extraite 
d’un bref document rédigé par le maréchal 
Montgomery pendant la campagne de la 
8€ armée en Afrique du Nord. On peut y 
lire : // s’agit d’abord d’obtenir une décision dans 


les airs. Ces paroles donnent a entendre qu'il 


méme 


faudra plus tard obtenir autre chose encore, 
a savoir la victoire sur les forces terrestres de 
Pennemi. A la méme époque, ou peu apres, 
l’Air Marshal Tedder était d’avis « qu'il con- 
vient d’admettre pour la conduite de la guerre 
aérienne une stratéyie propre, completement 
indépendante de la stratégie des opérations 
terrestres ou navales ». Il avoue que son opi- 
nion a rendu assez perplexes certains hauts 
états-majors, et un peu plus tard, il y apporte 
une restriction en déclarant : Jamais je ne sous- 
crirai a la thése que la victoire finale peut étre 
remportée uniquement dans les airs. 

Aprés la seconde guerre mondiale, les Alliés 





interrogérent des officiers supérieurs et de 
hauts fonctionnaires allemands. Le sous-secré- 
taire d’Etat britannique a l’air rappela devant 
les Communes la déclaration que fit le 30 
juin 1944 dans une lettre a Hitler, M. Speer, 
ministre du Reich pour l’armement et les muni- 
tions : « Mon Fihrer! En juin, les attaques 
aériennes ennemies contre les usines de liqué- 
faction de houille et les raffineries de pétrole 
ont pris des proportions si menagantes que 
Papprovisionnement en carburant de la Wehr- 
macht et de tout le Reich deviendra critique 
en septembre, si nous ne réussissons pas a pro- 
téger plus efficacement nos usines. » 

Au cours de son interrogatoire, M. Speer 
insiste sur ce document: « Dés septembre 
1944, le manque de carburant devint insup- 
portable a la Luftwaffe. Les contingents furent 
ramenés 4 30 000 tonnes par mois, bien que 
les quantités mensuelles indispensables eussent 
été de 160 000 a 180000 tonnes. De méme, 
ce manque de carburant devint pour la pre- 
miére fois une catastrophe pour l’armée de 
terre pendant l’offensive d’hiver 1944 et con- 
duisit 4 l’écroulement du front de défense 


Attaque de nuit des chantiers de sous-marins de Hambourg par la R. A. F., le 30 janvier 1943. Avec le sillage lumi- 
neux des fusées lancées par les avions pour éclairer leurs objectifs, on voit (en bas, & gauche), les traits de feu 


des obus de la DCA. 





allemand contre les attaques lancées par les 
Russes de leur téte de pont de Baranov. Nous 
disposions bien de 1500 chars d’assaut préts 
a intervenir, mais ils n’étaient dotés que d’une 
ou de deux unités de ravitaillement en carby- 
rant, ce qui les condamnait pratiquement 4 
’immobilité. » A la question de savoir si les 
attaques aériennes stratégiques avaient pu 
provoquer a elles seules la reddition allemande, 
Speer répondit : Oni, certainement, les attaques 
contre lindustrie des carburants synthétiques ay. 
raient suffi a elles seules a faire plier I’ Allemagne. 

Rappelons qu’a partir de 1943 seulement, 
les Alliés purent diriger leurs attaques massives 
avec précision contre les usines de l’industrie 
allemande. Auparavant, le Bomber Command 
de la R. A. F. ne pouvait pas garantir cette 
précision de ses raids nocturnes, ceci d’av- 
tant moins qu’au début il ne disposait pas 
encore d’un nombre suffisant de bombardiers 
quadrimoteurs. Ce n’est qu’en janvier 1943 
que la 8@ flotte aérienne des U. S. A. put, 
elle aussi, effectuer sa premiére attaque contre 
les objectifs allemands. Mais les formations 
américaines de bombardement subirent bien- 
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Des « Forteresses volantes » Boeing B-17 américaines, 
au cours d’une attaque de jour, bombardant «en tapis » 
des objectifs industriels allemands. Les panaches de 
fumée qui montent obliquement sur la photo provien- 
nent de bombes fumigénes lancées immédiatement 
avant |'attaque, pour marquer lee points a atteindre. 
par des avions éclaireurs. 


tot des pertes trés sérieuses et l’on eut un 
certain temps l’impression que les Améri- 
cains allaient devoir renoncer aux opérations 
diurnes pour les remplacer par des raids de 
nuit. Une telle mesure aurait toutefois contre- 
carré l’exécution du plan stratégique de la 
R. A. F. et aurait de plus exigé une réadapta- 
tion des formations américaines ainsi qu’une 
technique nouvelle pour leur mise en ligne. 
On en resta donc, pour les formations des 
U. S. A., aux attaques diurnes, on protégea 
les escadrilles de bombardement par des chas- 
seurs d’escorte 4 grand rayon d’action, lais- 
sant a ces derniers le soin de tenir en respect 
la Luftwaffe au-dessus de |’Allemagne. En 
espace de deux ans, les escadres de chasse 
américaines perdirent ainsi 5000 appareils et 
4ocoo hommes; de son coté, le Bomber 
Command de la R. A. F. enregistrait, pour 
toute la durée de la guerre, la perte de gooo 
appareils et 50000 membres des équipages. 
La 15@ flotte aérienne américaine, affectée 
au secteur italien, perdit en 1944 quelque 
2250 appareils, et les attaques contre les puits 
de pétrole roumains de Pleesti, par exemple, 
entrainérent la perte d’environ 270 appareils 
avec 1270 hommes. 

C’est ainsi que les trois grandes formations 
stratégiques affectées au secteur européen et 
dont les opérations furent le plus souvent 
indépendantes de l’armée et de la marine, per- 
dirent quelque 20000 appareils, principale- 
ment des bombardiers lourds, ainsi qu’en- 
viron 100000 membres de leurs équipages, 
tombés ou disparus. A toutes ces actions 
s’ajouta de temps a autre |’intervention, ren- 
due nécessaire par la situation, de troupes 
d’aviation sous forme de réserves de l’armée, 
toutes les fois que l’ennemi menagait d’ouvrir 
une bréche. 

De tout cet exposé, qu’allons-nous retenir ? 
Que /’aviation militaire moderne, indépendante, 
constitue une arme a possibilités multiples, capable 
d’attaquer n’importe quel objectif situé dans son 


rayon d'action et pouvant aussi faire partie d’un 


* groupement de l’armée de terre. 

Il était donc logique que le général: Eisen- 
hower, sur le théatre des opérations en Italie, 
assurat simultanément le haut commandement 
-de toutes les forces aériennes alliées, a l’excep- 
tion des formations stratégiques. 

Environ deux mois avant le débarquement 
allié en Normandie, la 8 flotte aérienne 
américaine avait atteint le but qu’elle s’était 
Proposé: elle avait évincé la Luftwaffe du 
ciel de Allemagne. Une pluie de bombes 


En attaquant de nuit, la R.A. F. ne s’exposait pas a 
= danger moindre que les bombardiers diurnes améri- 
eains: cette photo le démontre. Au milieu d’un feu 
de barrage intense de l'artillerie légére de DCA luisent 
des fusées lumineuses destinées a éclairer les objectifs. 
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Ce n’étaient pas seulement les grands centres industriels, mais aussi les usines d’armement dispersées en rase cam- 
pagne, que les aviations alliées prenaient pour objectifs, encore et toujours, jusqu’é ce que les bombardements 
systématiques les eussent mis complétement hors d’usage. — 


Sur la photo, 4 cété de batiments incendiés, se dres- 


sent des ateliers récemment édifiés qui sont la cible de l’attaque photographiée ici. 


s’était abattue sur les usines d’aviation du 
Ill® Reich, et lorsque les centres industriels 
de l’ouest, menacés, eurent été transférés en 
Poméranie et en Prusse orientale, les attaques 
des formations américaines les y suivirent et 
achevérent leur ceuvre destructrice. C’est alors 
qu’eurent lieu les derniers combats aériens 
dignes de ce nom, au cours desquels un grand 
nombre d’avions allemands furent abattus par 
les bombardiers et chasseurs d’escorte amé- 
ricains venus a l’attaque. La encore, ce fut 
d’abord une victoire dans les airs, et ce n’est 
qu’ensuite que commenga la destruction mé- 
thodique de |’industrie allemande des carbu- 
rants, destruction qui devait avoir pour |’ Alle- 
magne l’effet foudroyant dont a parlé M. Speer, 
ministre de l’armement du Reich. 

Et en Créte ? L’attaque dirigée par la Luft- 
waffe et l’armée allemande contre les défen- 
seurs britanniques qui groupaient des forces 
terrestres et navales, tourna a l’avantage de 
Pagresseur, grace a son aviation militaire. 
Les Allemands combinérent. les débarque- 
ments de troupes et le parachutage de forma- 
tions aéroportées. Les vaisseaux de guerre 
britanniques purent certes repousser d’abord 
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sans perte les attaques nocturnes des premiers 
détachements allemands de débarquement. 
Mais lorsque les attaques ennemies se pour- 
suivirent de jour, la flotte britannique perdit 
dans la lutte deux croiseurs et quatre des- 
troyers ; deux de ses cuirassés furent endom- 
magés, bien que les Allemands n’eussent fait 
intervenir dans les opérations aucun navire 
de surface. A cette époque, les Allemands 
n’avaient pas encore compris la technique des 
engins détecteurs appliqués au vol nocturne. 
Pour les commandements militaire et naval 
de la Grande-Bretagne, la’ défaite de Créte 
fut un coup cruel. Mais, qu’y avait-il au juste 
en Crete ? La grue la plus puissante de ile 
pouvait a peine soulever une tonne et n’était 
ainsi pas méme capable de débarquer un canon 
Bofors. Aucune installation portuaire suscep- 
tible d’accueillir sur son méle du matériel de 
guerre de gros tonnage, aucun véhicule pour 
faire la navette avec la céte pendant un dé- 
barquement! De cette fagon, le défenseur 
devait combattre dans les pires conditions. 
De plus, la D. C. A. de Créte ne disposait 
que d’armes légéres, exception faite de l’ar- 
tillerie navale. Avant la guerre, dans la marine 
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britannique, on était en général d’avis que 
l’artillerie navale constituait une défense effi- 
cace contre les avions, et aprés le début de la 
guerre, on augmenta encore la précision du 
tir des armes de bord en les dotant de télé- 
commandes au Radar. Et pourtant, les vais- 
seaux de guerre de Créte ne possédaient aucun 
moyen de briser, ou méme de compenser la 
supériorité aérienne écrasante des Allemands. 

La défaite de Créte, plus encore que la retraite 
de Norvige, fut le coup de grace porté a la stratégie 
navale d’ avant la guerre. Ce fut aussi la pierre angu- 
laire de tous les plans ultérieurs de coopéra- 
tion pour les trois armes britanniques. Sous 
réserve de ce que nous dirons plus loin, la 
conclusion qui s’impose jusqu’a présent, c'est 
que la premiére étape de tout succés réside 
dans une victoire aérienne. La guerre aérienne, 
la lutte entre avions, c’était déja une révolu- 
tion. En conséquence, la main-d’ceuvre bri- 
tannique fut affectée de préférence a |’indus- 
trie aéronautique. Quant aux U. S. A,, ils 
mirent 4 profit les expériences de la Grande- 
Bretagne pendant la guerre, et Pearl Harbour 
ne fut plus pour eux que le dernier argument: 
les rouages de l’industrie aéronautique ameéri- 
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Lignes des forces aérostratégiques dans la bataille d’Europe 
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Lignes des forces aérostratégiques dans le Pacifique 
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La deuxiéme vague de troupes aéroportées arrive au 
sol, tandis que la premiére a déja pris la formation 
d’attaque. Reconnaissables & leur couleur, des para- 
chutes spéciaux mettent & terre des armes de calibre 
moyen, des munitions et du matériel sanitaire. 


caine se mirent a tourner de plus en plus vite, 
et sa production devint alors une véritable 
marée. 

Et en Allemagne ? Dés le début de la guerre, 
on avait équipé les forces armées pour des 
opérations de grand style et une nouvelle 
extension de la Luftwaffe aurait supposé une 
limitation des commandes pour |’armée, pos- 
sibilité qu’exciuait l’éventualité d’une guerre 
avec l’Union soviétique. Afin d’anéantir le 
foyer d’énergie britannique, devenu entre 
temps redoutable, l’Allemagne se mit en quéte 
de nouvelles armes 4 longue portée. Pendant 
ce temps, la balance de l’armement aérien avait 
penché irrésistiblement en faveur des Alliés, 
bien que l’entrée en guerre du Japon eat fait 
reculer la défaite allemande en retardant d’au 
moins un an leffet total de cette supériorité 
en armements. 

Finalement, /oute /a guerre contre la forte- 
resse européenne du Reich se transforma en 
une avance le long des lignes des forces atrostratégi- 
ques, d’atrodrome en atrodrome: Yune d’elles va 
de Daba a Reims en passant par Gambut- 
Gazala-Derna, Benghazi, Agéila, les deux 
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Syrtes, Misurata, Gabés, Tunis, Pantelleria, 
la Sicile, Naples, la Sardaigne, la Corse et 
Marseille ; une autre part du sud-est de l’An- 
gleterre, traverse la Normandie, remonte la 
Seine et la Somme et continue 4 travers les 
Flandres, la Belgique et les Pays-Bas. En 
Extréme-Orient, les opérations prirent une 
tournure analogue: une ligne de force s’y 
dessine par Brisbane, Port Moresby, Buna- 
Gona, le golfe d’Huon, Hollandia, les monts 
Vogelkop, Morotai, Leyte, Mindoro et Lugon ; 
des lignes secondaires partent des lagunes 
d’Ellice, des Salomon, de la Nouvelle-Bretagne 
et des Iles de l’Amirauté, pour rejoindre la 
ligne principale. De son cété, l’amiral Nimitz, 
établissant des bases aériennes sur une ile 
apres l’autre, se fraya une voie par le milieu 
du Pacifique: parti de l’archipel Gilbert, il 
gagna les iles Marshall, les Carolines, Saipan, 
Guam et Tinian, Ivoshima, les iles Palaos pour 
aboutir finalement 4 Okinava. Le Japon fut 
vaincu par une flotte aérienne d’une supé- 
riorité écrasante, opérant a partir de bases 
fixes et flottantes. La bombe atomique hata la 
jin, certes, mais elle ne modifia en rien l’issue déja 
scellée, si ce n’est qu’elle permit aux assaillants 
d’éviter des pertes plus lourdes. 

La disposition stratégique, |’élasticité qui 
présida au choix des objectifs, et la continuité 
des opérations, telles furent les clefs du succes 
des formations aériennes utilisées dans les con- 
ditions que l’on vient de décrire. On isolait 
d’abord le secteur des opérations, puis on fati- 
guait l’ennemi une fois cerné, pour finale- 
ment le battre au sol en faisant intervenir 
Varmée de terre, et l’anéantir dans sa fuite 
par de nouvelles attaques de l’aviation. Ainsi 
appliquée, la stratégie aérienne n'est pas une entité 
indépendante. Elle est une partie intégrante d’une 
stratégie unique, qui préside aux opérations aérien- 


nes, terrestres et navales. Une stratégie aérienne 
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compléetement en marge des exigences des autres 
armes ne saurait exister dans aucune armée. ll 
n’est pas rare que des chefs d’armées et de 
flottes se soient ralliés a ce point de vue. Et 
la nomination de l’amiral Cunningham pour 
la flotte, du maréchal Montgomery pour I’ar- 
mée de terre et de |’Air Marshal Tedder pour 
aviation, aux postes de chefs d’état-major de 
leurs armes respectives, est une preuve tangible 
de l’approbation que cette conception avait 
trouvée dans la nouvelle politique britannique. 


* * * 


Loin de moi lidée de dépeindre l’éventua- 
lité d’une nouvelle grande guerre. Mais per- 
sonne ne contestera que dans un proche avenir 
la Grande-Bretagne, les U.S. A. e¢ PU. R.S.S. 
auront des forces armées bien plus puissantes qu avant 
la guerre. 11 n’est pas moins certain que les 
états-majors de chacune de ces trois puissances 
perfectionneront leurs armes en tenant compte 
des possibilités offertes aux deux autres parte- 
naires. La Grande-Bretagne et les U. S. A. 
mettront probablement a profit les expériences 
acquises au cours de la derniére guerre dans 
application d’une stratégie unifiée, sur terre, 
sur mer et dans les airs. Quant a la Russie, 
qui ne connaissait guére jusqu’ici que les 
opérations terrestres et aériennes, le dévelop- 
pement politique en cours la portera a s’inté- 
resser aussi a la marine de guerre. La stratégie 
de ’U. R. S. S. pourrait donc bien s’orienter 
dans le méme sens que celle de la Grande- 
Bretagne et des U. S. A. 

Il nous semble a propos de rappeler que 
dans la derniére guerre, aviation militaire eut 
a faire face a elle seule a certaines situations. 
Nous avons déja parlé des attaques aériennes 
stratégiques sur |’Allemagne. La conquéte de 
la Créte ne fut pas uniquement un exploit de 
Paviation, mais une opération combinée de 
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Le quartier des théatres, & Hiroshima, détruit pap 
la bombe atomique, et le quartier industriel de Tokio, 
sur les rives de la Sumida, dévasté par des bombes 
lourdes ordinaires, montrent qu’un bombardement sys. 
tématique aurait suffi, & lui seul, & amener la capitu. 
lation du Japon. — II n’est pas sans intérét de noter 
que les ossatures des grands batiments modernes, 
construits & leuropéenne, sont encore debout aprés 
Vattaque a l’explosif atomique. 















forces aériennes et de troupes aéroportées, 
Pantelleria fut le premier cas de reddition d’une 





forteresse aprés une attaque de la seule avia- 
tion: cette ile fut bombardée du 9 mai au 






11 juin 1943 et recut 6570 tonnes de bombes 
au cours de 5600 raids ; elle finit par capituler 
sans combat terrestre. Quant au Japon, on 
pourrait supposer que les explosions de deux 
bombes atomiques ont eu raison de ce pays, 








mais que sans la mise en ligne de ces bombes, 
il aurait pu résister jusqu’au débarquement. 






Si toutefois on se rappelle les déclarations de 
M. Speer au sujet de |’Allemagne, il semble 






fort probable que les Alliés auraient eu toute 





latitude de contraindre le Japon 4 capituler, 












méme sans la bombe a luranium: depuis 
leurs bases avancées d’Okinava, Ivoshima, 
Saipan et Tinian — pour n’en citer que quel- vi 
ques-unes — les Alliés auraient pu obtenir au th 
fond le méme résultat en utilisant des bombes th 
ordinaires, d’autant plus que la flotte de porte- ” 
avions alliés allait faire irruption dans les eaux 
japonaises. bo 
Toute la puissance aérienne de l’agresseur, aussi . 
bien que celle du défenseur, repose done sur la pos- ys 
session de bases aétriennes établies selon des principes Z 
stratégiques justes. Si une puissance, au début plo 
d’une guerre, n’est pas en possession de telles é* 
bases, leur conquéte constituera le point cru- “as 
cial de toute considération stratégique ; si Ces 
elle les possede déja, elle devra les conserver ava 
a tout prix. Comme la décision dans les airs por 
doit précéder celle sur terre ou sur mer, le exa 
role assigné a |’aviation militaire apparaitra rem 
dans toute sa clarté: bousculer les défenses Par 
de l’ennemi dés la premiére phase des hosti- gen 
lités. De plus, on peut en général admettre faib 
que le vainqueur de la « premiére manche» tlle 
remportera aussi la victoire finale, en suppo- tion: 
sant, bien entendu, que ses armes soient assez strat 
fortes pour paralyser celles de |’adversaire. wl 
Si enfin l’on désire accorder la priorité a |’avia- Hi 
tion dans l’arsenal des armes nécessaires pour Gr 
atteindre ce but, il n’est théoriquement pas —_— 
- . devir 
impossible de décider de l’issue d’une guerre sho 
uniquement dans les airs. I] semble toutefois em 
peu probable, dans la situation actuelle, qu'une os 
nation mette en jeu toute sa sécurité et s’expose i dé 
a un danger extréme en négligeant complete- Sir I 
ment son armée et sa marine, pour consacret anes 
tous ses moyens exclusivement 4 |’aviation aveg | 
militaire. Si une puissance agissait ainsi, il seule 
est probable que son propre état-major de ave sy 
lair se verrait bient6t contraint de recruter tannig 
des troupes au sol pour la défense des bases Propre 
aériennes et de procéder a la création d’autres été bri 
formations terrestres pour conquérir les bases dans 
aériennes de l’adversaire. De méme, il lui fau- tees bp 
drait tot ou tard équiper des formations na 
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vales pour protéger les voies de communica- 
tion maritimes, car dans une guerre dont le 
théatre est vaste, le ravitaillement ne peut étre 
assuré uniquement par des avions de transport. 
Il importe ici de souligner que de telles 
formations terrestres et navales ne doivent pas 
étre sans certains rapports avec |’aviation mili- 
taire. // apparait toujours plus clairement que la 
suprématie aérienne est la clef pour tout déploiement 
de forces militaires et que le maximum de ce deé- 
ploiement ne peut étre atteint que si le potentiel 
de guerre de l’armée entiétre est en proportions rat- 
sonnables avec les besoins de l'aviation militaire. 
Ces besoins doivent absolument étre précisés 
avant l’estimation de ceux qui s’imposent 
pour les deux autres armes. Ce procédé est 
exactement l’inverse de la pratique antérieu- 
rement en usage, a savoir que la force de 
Parme aérienne était établie d’aprés les exi- 
gences de l’armée et de la marine. Le point 
faible de la Luftwaffe était que sous ce rapport 
tlle était demeurée attachée a certaines tradi- 
tions. Si /’ Allemagne avait possédé une forte aviation 
stratégique et si elle n’avait pas hésité a la mettre 
tn ligne des le début des hostilités en septembre 1939, 
"Histoire aurait peut-étre pris un cours différent. 
Car ce n’est qu’une année plus tard que le 
commandement de la chasse de la R. A. F. 
devint suffisamment puissant pour pouvoir 
affronter une aviation militaire établie sur le 
Ptincipe de collaboration avec l’armée — 4 
savoir la Luftwaffe. J/ importe de constater que 
la décision stratégique de l’ Air Chief Marshal 
Sir Hugh I Dowding, de se refuser a sacrifier le 
‘ommandement de la chasse dans une collaboration 
ave l'armée qui combattait sur le sol francais, a 
seule permis a la Grande-Bretagne de se défendre 
ame succes en 1ggo. Si Vaviation militaire bri- 
lannique n’avait pas eu son commandement 
Propre, indépendant de I’armée, sa force aurait 
‘€ brisée sur les champs de bataille de France, 
dans une lutte dont les lois étaient alors dic- 
"es par la Wehrmacht. A cette époque, la 
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défense de bases aériennes stratégiques était 
également plus importante qu’une victoire 
tactique sur une armée. 

Outre les bases aériennes, le rayon d’action, la 
vitesse et les armes sont les facteurs déterminants 
de la stratégie aérienne. 

Le rayon d’action est l’unique moyen de 
compenser sans retard le manque de bases 
stratégiquement précieuses. I] semble que ceci 
explique que la conférence, qui réunit 4 Québec 
les principaux hommes d’Etat d’alors, adopta 
le plan du général Arnold d’un bombardement 
stratégique du Japon avec des appareils 
ultra-lourds, 

Outre la supériorité du rayon d’action, celle 
de la vitesse joue également un rdle de plus en 
plus grand, car souvent une attaque rapide 
s’imposera immédiatement apres un vol de 
reconnaissance. 

L’armement constitue dans la stratégie 
aérienne un probleme technique spécial et 
distinct. Bases aériennes, vitesse et rayon d'action, 
tendent tous trois vers le méme but: la destruction 
du potentiel de guerre ennemi. \.’armement en est 
en somme le levier. I] n’est donc pas étonnant 
que dans la derniére guerre, le développement 
des armes ait constitué le facteur le plus puis- 
sant du progrés militaire. Mais c’est /’extension 
de la production d’armements, jusques et _y compris 
la bombe atomique, qui a créé la situation militaire 
et politique précaire du monde actuel. 

Car a présent ’humanité se trouve en preé- 
sence d’armes dont les principaux objectifs 
sont des surfaces 4 populations denses et a 
constructions au-dessus du sol. On peut encore 
se soustraire 4 ces armes modernes en se ca- 
chant dans les profondeurs de la terre. Mais 
tout ceci nous raméne au probleme initial 
des bases aériennes : des bases modernes doi- 
vent également pouvoir résister 4 l’effet des- 
tructeur de la bombe atomique et il ne fait 
pas de doute que de telles bases puissent étre 
construites et le soient effectivement. 
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Le résultat de la derniére guerre a été que 
certaines grandes puissances ont perdu pour 
un temps toute influence. Trois d’entre elles se 
sont maintenues, dont deux plus fortes que jamais. 
La puissance de la troisiéme, la plus faible 
par sa population, a savoir la Grande-Bretagne 
et ses dominions, réside dans son Empire, 
dans l’immense étendue de ce dernier, dans 
limmunité relative, résultant de ce fait, contre 
les attaques aériennes et aussi dans la possi- 
bilité qu’a cette puissance de décentraliser 
son industrie. Dans l’hémisphére sud, les 
bases du Commonwealth britannique sont fort 
éloignées de la Russie et des U. S. A. Apres 
l’élimination du Japon en tant que grande puissance 
disposant de bases dans le Pacifique, la guerre aérienne 
de l'avenir se déroulera indubitablement dans |’ hé- 
misphére nord, on se trouve la plus grande partie 
de |’ humanité. 

Si le stratége de l’air veut obtenir la plus grande 
sécurité possible pour tous les objectifs, vivants ou 
inertes, qu'il est chargé de défendre, il lui faudra 
créer une force aérienne capable d’assurer les taches 


suivantes : 


1° Battre toutes les formations aériennes et 
aéroportées, pouvant théoriquement étre 
considérées comme ennemies. 


2° Détruire toutes les bases pouvant servir 
a l’ennemi pour effectuer ses attaques. 


3° Anéantir l’industrie de guerre de tout 
adversaire éventuel. 


4° Tarir toutes les sources importantes pour 
Pindustrie, le ravitaillement et le déve- 
loppement des opérations militaires de 
lennemi. 


§° Interrompre toutes les liaisons terrestres, 
navales et aériennes de |’ennemi. « 


La vitesse, le rayon d'action et la charge utile 
d’ appareils existants ou projetés, conjugués avec le 
développement de la bombe atomique, et tous ces fac- 
teurs conjugués a leur tour avec le progres des armes 
a longue portée a pilotage automatique, constituent 
dans la main du stratége de l’air un instrument 
d’agression d’un genre extraordinaire. Cet instru- 
ment de destruction dépasse en puissance 
tout ce que les stratégies terrestre et navale 
ont jamais eu a leur disposition dans des 
conditions normales. Voila pourquoi la stratégie 
doit s’occuper a nouveau de défense avant tout. 
Les abris souterrains 4 eux seuls ne consti- 
tuent pas une sécurité, aussi indispensable 
que puisse étre la préservation de l’iadustrie. 
Le stratége de l’air se voit contraint de déve- 
lopper des armes en quantité et de qualité 
suffisantes pour lui permettre de battre les 
flottes aériennes de l’adversaire et d’éliminer 
ses bases. 

La conjonction de ces facteurs a donné 
Maissance a une stratégie aérienne moderne 
qui enléve toute valeur aux stratégies anté- 
rieures : dorénavant, en s’appuyant presque 
uniquement sur sa force aérienne, une nation 
pourra théoriquement vaincre n’importe quelle 
puissance, si cette derniere s’en tient au sys- 
téme de la collaboration des trois armes, appli- 
qué dans la guerre qui vient de prendre fin. 
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Quand, en 1943, |’Association aéronautique 

américaine Air Transport Association of Ame- 
rica trag¢a un programme de constructions 
aéronautiques qui résumait les varux des 
compagnies américaines de transports aériens, 
en prévision des exigences probables de 
Paprés-guerre immeédiat, diverses usines d’avia- 
tion des Etats-Unis adaptérent leurs dévelop- 
pements a cette «lettre au pére Noél». Le 
programme de types de l’A. T. A. comprenait 
quatre groupes différents d’appareils, dont les 
deux premiers étaient prévus pour les courts 
trajets jusqu’a 800 km, et les autres pour les 
trajets moyens, jusqu’a 1600 km. Que la créa- 
tion de nouveaux appareils pour les trajets 
courts et moyens soit du plus haut intérét 
dans les conditions qui régnent actuellement 
en Europe et en Amérique, une statistique 
établie dans les derniéres années d’avant 
guerre le montre : aux Etats-Unis, 69 % des 
passagers du trafic aérien empruntent l’avion 
pour des trajets inférieurs 4 800 km, 12 % 
pour des trajets de 800 a 1300 km et 19% 
seulement pour de longs trajets dépassant 
1300 km. 

En établissant de nouveaux avions com- 
merciaux de cette classe, il s’agissait, sans pré- 
judice du maximum de sécurité, de répondre 
aussi bien aux exigences des passagers : confort 
et commodité, qu’aux désirs de compagnies de 
transports : frais d’exploitation réduits, vitesse 
plus élevée, aménagement intérieur meilleur 
des appareils. Par aménagement meilleur, on 
entendait, en premier lieu, une répartition 
moins rigide de la capacité de charge de l’avion 
entre les passagers et le fret. Ce point est 
d’une importance décisive pour les résultats 


d’exploitation des compagnies, car, grace a la 
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demande réguliére du fret il est facile d’uti- 
liser intégralement la capacité de charge de 
Pavion si lon peut rapidement, lorsque la 
charge-passagers est insuffisante, adapter une 
partie des cabines au transport du fret. 

Parmi les usines d’aviation américaines 
qui se sont donné pour tache de développer 
un nouvel avion commercial pour 20 a 50 
passagers, approprié a de courts trajets — et 
de le substituer au Douglas DC-3 utilisé en- 
core aujourd’hui par presque toutes les com- 
pagnies de transports aériens du monde —, on 
trouve aussi la Glenn L. Martin Co., a Baltimore 
(Maryland). Dans l’étude du prototype de leur 
Martin 202, les constructeurs, en étroite colla- 
boration avec les directeurs d’exploitation des 


compagnies intéressées, ont tenu a simplifier 




















le service et l’entretien de l’appareil par des 
dispositifs adéquats et, par la, a accélérer |’ap- 
pareillage et réduire le besoin de personnel 
dans les aérodromes petits et moyens. 

Le Martin 202 est un bimoteur 4 aile basse, 
train tricycle et dérive simple, dont |’aspect 
extérieur ne différe guére des constructions 
utilisées jusqu’ici. Pour les moteurs, on a choisi 
des Pratt & Whitney R-2800 a 18 cylindres en 
double étoile, 4 refroidissement par air, déve- 
loppant 2100 HP au décollage et 1700 HP de 
puissance nominale ; la puissance maximum 
peut étre portée momentanément par injection 
d’eau, 4 2400 HP. Le fuselage est de section 
circulaire sur toute sa longueur ; il contient — 


dans la version pour /rente passagers — detrriére 


le poste de pilotage, une soute, puis la cabine 
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des passagets aux siéges disposés par paires 
de chaque cété du couloir central, la cuisine ou 
le poste de la stewardess, les toilettes et enfin 
une deuxiéme soute plus petite. Dans la 


version pour quarante passagers, la cabine est 


prolongée vers l’arriére aux dépens de la cui- 


sine et des toilettes, et la porte latérale arriére 
est remplacée par une trappe s’ouvrant vers 
le bas, pratiquée dans le plancher du fuse- 
lage. Une autre version peut étre aménagée 
pour cinquante passagers ; on renonce alors aux 
deux soutes, la seule voie d’accés étant la 
porte latérale arriére. 

Line nouveauté que posséde le Martin 202 
et qui pourrait bien étre adoptée par d’autres 
usines d’aviation pour leurs futurs appareils, 
ce sont les portes basculantes qui ne s’ouvrent 
point de cété mais se rabattent vers le sol pour 
former escalier. Le constructeur déclare que 
augmentation de poids due a l’emploi de 
deux de ces escaliers s’éléve a quelque 65 kg 
seulement, par rapport aux portes de construc- 
tion habituelle. En tout cas, cette nouveauté 
présente des avantages considérables, particu- 
liérement sur les petits aérodromes que les 
courts trajets empruntent surtout. Depuis 
apparition de l’avion a aile basse et train 
tricycle, dont le chargement est placé a une 
hauteur trés considérable a cause du grand 
diamétre des hélices, il faut 4 toutes les escales 
des escaliers mobiles ajustables, d’un poids 
qui requiert les services d’un personnel nom- 
breux. Quant 4 l’installation d’une trappe 
sous la queue du fuselage, reste a voir si elle 
pourra s’imposer et si elle sera également 
adoptée par d’autres constructeurs. Pour 
lavion destiné a de courts trajets, dans le- 
quel, pour accélérer l’appareillage, 1|’embar- 
quement ou le débarquement des passagers 
doit s’effectuer aussi rapidement que possible, 
l'emploi d’une porte a la proue pour l’entrée 
et d'une porte basculante 4 la poupe pour 
la sortie se recommandera certainement. 

C’est a d’autres points de vue encore que 
le Martin 202 répond aux desiderata du per- 
sonnel d’entretien, en permettant de limiter 
de facon appréciable, dans l’intérét de I’éco- 
nomie de |’exploitation, l’organisation d’infra- 
structure. Ici, l’économie de main-d’cuvre 
ne pese pas seule dans la balance: il est tout 
aussi important de réduire, lors des escales, 
le temps nécessaire aux vérifications et au 
tavitaillement en carburant ; il faut aussi que 
les soutes & bagages, les moteurs, les servo- 
dispositifs, etc., soient facilement accessibles. 


Tous ces points, dans le Martin 202, ont été 
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pris en considération de facon pertinente. Les 
servo-moteurs qui fournissent la pression hy- 
draulique sont logés dans le nez du fuselage ; 


les appareils électriques et radio-électriques, 


ceux qui servent au chauffage et au condi- 


tionnement de l’air se trouvent dans trois 
compartiments dans le ventre du fuselage, 
accessibles de l’extérieur. La revision de ces 
installations peut donc s’effectuer simultané- 
ment sans qu’un des ouvriers soit géné par 
un autre ou doive entrer dans la cabine des 
passagers pour les contrdles. 

De méme, on a veillé 4 ce que des répara- 
tions ou un contrdéle imprévus des moteurs 
puissent se faire sans perte de temps ; les acces- 
sdires moteurs sont entiérement accessibles 
lorsque le train d’atterrissage est sorti ; chaque 
moteur est fixé en trois points seulement et 
peut étre changé dans le temps le plus bref en 
défaisant un petit nombre de raccords 4 démon- 
tage rapide. Pour éviter que la boue ou des 
Corps étrangers ne pénétrent dans les fuseaux- 
moteurs au décollage ou 4 l’atterrissage, les 
‘apots demeurent complétement fermés méme 
quand le train d’atterrissage est sorti. 

Le plein d’essence aux escales est une des 
Principales opérations ; il a été Pobjet d’une 


attention particuliére. La disposition habituelle 


PREMIERE ANNEE — JUIN 1946 


des réservoirs présente ce désavantage que le 
personnel d’entretien doit monter sur l’aile pour 
remplir les réservoirs en y introduisant par le 
haut le tuyau d’essence. Dans le Martin 202, les 
réservoirs s’ouvrent sous l’aile et le ravitaille- 
ment en carburant peut s’effectuer par le plus 
court chemin et sans échelle, etc. Les indica- 
teurs de niveau sont logés sous l’aile 4 cété 
du tube de remplissage. Les réservoirs eux- 
mémes sont faits d’un matériau développé par 
la Glenn L. Martin Co. et désigné sous le nom 
de « Mareng » (MARtin-ENGineering) ; il est 
fait de plusieurs couches alternées de tissu de 
nylon et de caoutchouc synthétique. Sans autre 
fixation, ils peuvent étre introduits par en des- 
sous dans la double paroi du revétement de 
Vaile. 

En dépit de la charge alaire relativement 
élevée du Martin 202, on a renoncé 4 monter 
les volets d’atterrissage sur toute l’envergure. 
Les ailerons utilisés sont du type «Van Zelm », 
développé par Glenn L. Martin; il ne leur 
faut que 25 %, environ de l’envergure pour 
fournir le méme couple transversal que: les 
ailerons habituels s’étendant sur 30 a 35 % 
de l’envergure. Ceci est da a un profil auxi- 
liaire monté en avant de la surface inférieure 


de laileron et qui, lorsqu’il est braqué vers 
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le haut, sert a diriger l’écoulement dé I’air, 
tandis que |’interstice entre le bord de fuite de 
Vaile et aileron est obturé par une bande métal- 
lique flexible. L’axe de rotation haut placé 
permet un fort braquage vers le haut et, grace 
a un évidement pratiqué dans l’aile, il est pos- 
sible d’obtenir un braquage vers le bas qui 
va jusqu’a 159 

En vue de la plus grande simplification pos- 
sible, on a accordé une attention particuliére 
a Pinstallation du poste de pilotage. Ceux 
des instruments et des commandes qui ne 
sont employés que rarement sont rassemblés 
sur un tableau latéral. Toutes les commandes 
des moteurs, les volants des volets correcteurs, 
les robinets d’essence, les commandes des 
magnétos, celles du train, des volets d’atter- 
rissage ainsi que du pilote automatique se 
trouvent groupés sur un pupitre placé entre 
les siéges des deux pilotes. Le tableau com- 
mandant le réseau électrique, les dispositifs de 
sécurité et l’éclairage se trouvent au plafond 
du poste de pilotage. 

Les chiffres relatifs aux performances, don- 
nés ci-dessous, sont fondés sur les évaluations 
du constructeur, car le prototype n’est pas 
encore terminé. Cependant les compagnies 
américaines de transports aériens semblent 
faire confiance a ces calculs et attendre dans 
le Martin 202 l’avion approprié a leurs fins, 
puisque six grandes entreprises différentes en 
ont passé des commandes importantes. Natu- 
rellement, ces commandes sont encore subor- 
données aux performances réalisées en vol, 
c’est-a-dire aux résultats des essais du proto- 
type par la Civil Aéronautics Administration ; 


elles pourraient, le cas échéant, étre annulées. 


Caractéristiques et performances du Martin 


(version pour 40 passagers) 


Envergure 

Longueur 

Hauteur 

Surface portante 

Charge au m? 

Envergure du stabilisateur 
Voie du train d’atterrissage 
Empattement 


Diamétre des hélices (Hamilton Stan- 
dard 2CISTI-18) . 


Poids total normal 
Charge payante 
Poids 4 vide 


Vitesse maximum 4 la puissance no- 
minale 4 3050 m 

Vitesse de croisiére 4 70% de puis- 
sance a 3050 m 
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Dans le Martin 202, les oritices des réservoirs de carburant ne se trouvent plus sur l’aile, mais sous l’aile, Un 
raccord spécial les relie instantanément au tuyau de la citerne. 


Vitesse minimum 


Vitesse ascensionnelle au niveau de 


la mer 


Plafond pratique 


Plafond avec un seul moteur 


Distance de décollage (jusqu’au sur- 


vol d’un obstacle de 15,2 m) 


a la puissance nominale 


i) 


128 km/h 


435 m/min 


735m 





a 


la puissance maximum 


transitoire (inject. d’eau) 


Longueur de décollage (selon 


les prescriptions du C, A. 


A, 


un moteur arrété) 


Longueur d’atterrissage (d’a- 


pres 


«. 


A. 


les 


A. 


prescriptions 
en passant 


dessus un obstacle) 


Groupe motopropulseur 


du 
par- 


535 m 


1140 m 


1070 m 


. 2* P& W R-2800 CE-15 


Puissance de décollage 2 100 HP 


Puissance de décollage avec 


injection d’eau. 2 400 HP 
Puissance de croisiére maxi- 
mum. . a ae ee ee 1 700 HP 


Le Martin 202 est prévu pour les itinérai- 
res qui touchent de préférence a des aéro- 
dromes 4a basse altitude et qui, entre les diver- 
ses escales, n’impliquent pas une grande 
altitude de vol. Pour répondre aussi aux be- 
soins des compagnies de transports aériens 
dont les itinéraires franchissent des montagnes 
et par conséquent empruntent des aérodromes 
situés a haute altitude, les Usines Martin pré- 
parent un appareil jumeau, le Martin 303 4 
cabine étanche, qui pour le reste ressemble 
tout a fait au type que nous venons de décrire. 
En outre, un appareil appelé Martin 304 a déja 
été commandé par la Compagnie United Air 
Lines. Cet appareil d’une construction identi- 
que a celle des deux autres comportera, 4 la 
place des deux moteurs en étoile, des turbo- 
propulseurs General Electric TG-100 4 hélices, 
Toutefois dans la lutte pour la succession du 
Douglas DC-3, la Glenn L. Martin Co. n’est 
pas seule; toute une série d’autres usines 
américaines d’aviation étudient des types analo- 


gues. Une lutte serrée est a prévoir. Bi. 
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par le DY L. C. Tombs, secrétaire général de I’I, A, T. A. 


La premiére entre les organisations d’aprés guerre, |’ Association 
internationale des transports aériens (International Air Transport 
Association I. A. T. A.) a commencé ses travaux, le 1° mai 1945, 
en ouvrant son office principal 4 Montréal. En un peu plus de douze 
mois, le nombre des collaborateurs de son secrétariat a passé d’un 
seul et unique membre 4a trente personnes. La branche européenne, 
créée au début de 1946, va transférer ses bureaux, en juin, 125, avenue 
des Champs-Elysées, a Paris. La Section new-yorkaise de l’association 
a inauguré son activité dans ses offices du Broadway N® 11. Au Caire 
aussi et a Rio-de-Janeiro s’installeront dans quelques semaines des 
ofices de V'l. A. T. A. et, un peu plus tard, des secrétariats seront 
créés 4 Johannesburg et a Sydney. 

Le directeur général de Vl. A. T. A., Sir William P. Hildred, 
ancien directeur général de l’aviation civile britannique, est entré en 
fonctions 4 Montréal au début d’avril. Il posséde une grande expé- 
rience et il jouit, grace a ses connaissances techniques, d’une réputa- 
tion internationale indiscutée. 

La Commission exécutive qui a siégé du 6 au 10 mai a résolu, 
entre autres, d’admettre au nombre des membres actifs de l’I. A. T. A. 
les compagnies de transports aériens suivantes : Compagnie générale 
des transports aériens 4 Beyrouth (Liban) ; D. E. T. A. a Lourengo- 
Marques (Mozambique) et Ethiopian Air Lines a Addis-Abéba (Abys- 
sinie). De ce fait, le nombre des membres s’éléve 4 plus de soixante 
compagnies de transports aériens auxquelles s’ajouteront quelques 
autres encore dans un proche avenir. 

Le Dt L. C. Tombs, nommé en mai 1945 secrétaire intérimaire, signe 
désormais en qualité de secrétaire général de l’I. A. T. A., Le Dt H. I. 
Gorecki en est le trésorier. 

Le travail des conférences aéronautiques régionales se déroule 
dapres le programme suivant: le 21 mai, 4 Zurich, la conférence 
regionale pour |’Europe s’est réunie pour sa deuxiéme session, et le 
3 juin, @ New-York, la conférence nord-atlantique a siégé pour la 


deuxiéme fois également. Pour discuter des questions concernant le 


L’Association internationale des transports aériens grandit 


Moyen-Orient, on s’est réuni de nouveau le 15 juin a Alep (Liban), 
tandis qu’une conférence relative aux itinéraires Europe—Amérique du 
Sud est convoquée a Paris pour le 30 juin. Enfin, la premiére conférence 
de ’hémisphére occidental s’ouvrira le 17 septembre a Rio-de-Janeiro. 

La réunion de la conférence pour |’Afrique est prévue pour le 
12 novembre a Johannesburg et l’on envisage Sidney comme siége 
de la conférence du trafic en Australasie, qui commencera le 14 janvier 
1947. Ces deux derniéres conférences, si les participants le désiraient, 
auraient lieu a une date ultérieure. 

Tout un état-major de conseillers et de techniciens a leurs cétés, 
Sir William Hildred et M. John C. Cooper ont représenté lI. A. T. A. 
devant l’assemblée intérimaire de ’OPACI réunie le 21 mai 4 Montréal 

Dans l’intervalle, M. John C. Cooper, ancien président de la Com- 
mission exécutive de I’]l. A. T. A., s’est démis de cette fonction et 
l’a transmise a son successeur, M. Harold Bixby, vice-président des 
Pan Américan Airways a New-York. 

Il est clair qu’une collaboration, étroite et permanente, entre 
PI. A. T. A. et POPACI est de la plus haute importance pour la 
prospérité et le progres de la navigation aérienne et l’aéronautique 
civile internationales. C’est pour cette raison que l’on a convoqué les 
onze sous-commissions techniques de I'l. A. T. A., chaque fois quel- 
ques semaines avant les réunions des divisions correspondantes de 
POPACI, afin de définir le point de vue des entreprises de transports 
aériens assez tot pour que ’OPACI pat étudier leurs recommandations 
et agir en conséquence le cas échéant. Au cours des conférences de 
VYOPACTI sur les itinéraires, tenues a4 Dublin et a Paris, la valeur de 
cette collaboration s’est démontrée. En fait, toutes les commissions 
permanentes importantes de I'l. A. T. A. (finances, droit aérien, techni- 
que et trafic) et leurs nombreuses sous-commissions sont plus ou 
moins en liaison avec lOPACTI, et cela est le cas avant tout pour le 
Secrétariat de I’I. A. T. A. 

En juillet, huit sous-commissions techniques de I'l. A. T. A. 


seront convoquées a Stockholm. 


La It conférence aéronautique européenne de I'l. A.T. A. 


du 21 au 24 mai, 4 Zurich. 


L’organisation I. A. T. A. qui existait avant la guerre ne repré- 
‘entait alors qu’une réunion des compagnies européennes de trans- 
ports aériens, alors qu’elle est devenue aujourd’hui un groupement 
d'envergure mondiale. Comme institution régionale, elle posséde la 
‘conférence a€ronautique européenne » dont le siége permanent est 
a Paris et qui vient de tenir sa deuxiéme session 4 Zurich. Les résolu- 
ons relatives aux questions régionales sont de sa compétence ; en 
utre elle élabore des projets sur les problémes spécifiquement euro- 
peens pour les soumettre a organisation centrale dont le siége prin- 
pal est 4 Montréal ; on cherche ainsi A parvenir a l’unification sur une 
base mondiale, 

A Zurich, les Compagnies européennes suivantes étaient repré- 
‘entées a la I1¢ conférence aéronautique de I’l. A. T. A. : 


A. B. Aerotransport (Suéde), 

Aer Lingus (Eire), 

Air France (France), 

British Overseas Airways Corporation (Grande-Bretagne), 
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A la table du milieu, a gauche : 
vice-président, Danemark), Briend (président, France), Brancker (1¢* vice-président, 


MM. Kelly (Irlande), Séderquist (Suéde), Lybye (2° 


Grande-Bretagne) et le secrétaire général de Boursac (Grande-Bretagne). A droite : 
MM. Beck Nielsen (Danemark), Backe (avec la pipe, Norvége), Van der Kloot (Pays- 
Bas), Salas (Espagne) et Cole (U.S.A.). A la table de gauche (de gauche & droite) : 
MM. Webb (Grande-Bretagne), Hill (Grande-Bretagne), Jordan (U. S. A.), Barch 
(U. S. A.). A la table de droite (de gauche a droite): MM. Aeppli (Suisse), Bour- 
gois (Belgique). 
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Banquet du 21 ma: 1946 a la Maison des congres (Konyresshaus), & Zurich : de gauche 
@ droite: MM. Costa de Beauregard (France), Kite (Grande-Bretagne), M™* Ehinger 
(Suisse), MM. Brancker (debout, Grande-Bretagne). Hanssen (Danemark). 


Ps 


Banquet du 21 mai 1946 & la Maison des congrés (Kongresshaus) & Zurich : de gauche 
a droite: MM. le Dt Ehinger (Suisse), Briend (président, France), Midgley (U.S.A.), 
Séderquist (Suéde), Aeppli (Suisse). 








Det Danske Luftfartselskab (Danemark), 
Det Norske Luftfartselskap (Norvege), 
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (Pays-Bas), 

Sabena (Belgique), 

Swissair (Suisse). 

Les Compagnies « Ceskoslovenske Aerolinie » (Tchécoslovaquie) 
et « Iberia » (Espagne) avaient envoyé chacune un observateur tandis 
que les trois Compagnies américaines qui rallient |’Europe (American 
Overseas Airlines, Pan American Airways et Transcontinental & Wes. 
tern Air) étaient également représentées par des délégations autorisées 
a prendre part au vote. 

En sa qualité de membre de l’organisation centrale, M. Rene Briend 
(France) présidait la session ; les vice-présidents étaient MM. John 
Brancker (Grande-Bretagne) et K. Lybye (Danemark). Les fonctions 
de secrétaire général de la conférence étaient confiées au titulaire du 
Secrétariat européen, M. V. de Boursac. Outre un certain nombre de 
recommandations gui ont été soumises a |’organisation centrale, | 
conférence a voré vingt-huit résolutions dont voici les plus importantes : 

Rétablissement de la réduction de 20°,, sur le prix pour un trajet de retour 
et reprise du service atropostal de nuit. Ces deux résolutions entrent en 
vigueur le 1€F juillet 1946. D’autres concernent le tarif des marchan- 
dises encombrantes et des photographies de presse, les interruptions 
de vol, les questions budgetaires, etc. 

Evoquons encore un détail intéressant : les Compagnies aéronauti- 
ques des pays suivants n’ont été représentées ni a la premiére conte. 
rence aéronautique européenne de I’I. A. T. A. (du 11 au 16 mars 1946 
a Paris) ni a la session de Zurich : Allemagne, Italie, Hongrie, Lituanie, 
Estonie, Lettonie, Gréce, Turquie, Yougoslavie, Albanie, Bulgarie 
Roumanie et U. R. S. S. 

La Swissair, membre de l’Organisation internationale de |’aéro- 
nautique civile, étant chez elle, était chargée de l’organisation de la 
II@ conférence aéronautique européenne de I'l. A. T. A. Ce fut pour 
elle une grande joie, une grande satisfaction de pouvoir saluer les 
délégations étrangéres 4 Zurich. Un banquet de la Swissair, au « Kon- 
gresshaus » ot se tenait la session, et celui qu’offrirent les autorités 
zurichoises au « Riiden » donnérent 4 la conférence un air de féte. 

A la fin de la session eut lieu une conférence de presse ; le président, 
M. Briend, exprima avec une amabilité toute frangaise sa satisfaction 
sur le cours de la session et renseigna les journalistes sur les résolu- 
tions prises. 

La troisieme conférence aéronautique européenne de I'l. A. T. A 
commencera le 27 aout. Lisbonne a été provisoirement désignée pout 


en étre le si¢ge. 





‘4 INTER ~ AVIA 





——— PN AY On a ome Laan A - 
ba ars 


4 


hy 


PREMIERE ANNEE — JUIN 















PREM] 


»vaquie) 
r tandis 
merican 
& Wes- 


1tOrisées 


é Briend 
M. John 
onctions 
laire du 
mbre de 
itrale, la 
»rtantes : 
de retour 
itrent en 
marchan- 


rruptions 


éronauti- 
re confe- 
nars 1946 
Lituanie, 


Bulgarie 


le |’aéro- 
ion de la 
fut pour 
saluer les 
yu « Kon- 
autorités 
féte. 
président, 
atisfaction 


es résolu- 


A. T. A 
ynée pout 














automatiques que peuvent indifféremment commander les deux membres de Péquipage. 
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L’appareil de reconnaissance 


NORTHROP | 


F-15 


Au printemps 1944, alors que dans le Pacifique la guerre aérienne 
devait étre portée 4 des distances considérables et que les formations 
de bombardiers de l’aviation d’armée américaine allaient 4 leurs mis- 
sions au long cours sans protection de chasseurs, la Northrop Aircraft 
In. développa un chasseur 4 grand rayon d’action qui, en vitesse, 
puissance de feu et autonomie, présentait les qualités requises d’un 
chasseur d’escorte qu’on put mettre en ligne avec les bombardiers 
lourds. Ces usines étaient, par bonheur, en état de recourir au bimo- 
teur « Black Widow », un chasseur de nuit mis en ligne avec succés 
par l’aviation d’armée américaine en Europe, en 1944 déja: aprés 
quelques modifications, elles purent soumettre aux services du mateé- 
rel 4 Washington un projet convenable et entreprendre immédiate- 
ment la construction de deux prototypes. En février 1945 déja, avaient 
lieu les vols d’essai. Mais dans l’intervalle, les troupes américaines dans 
le Pacifique avaient progressé si loin et le vol d’approche de l’archipel 








La partie doublée de noir dans l’avant du Northrop Reporter F-15 contient six cameras 


disposés en tandem sous un méme déme de plexiglass qui offre une visibilité maximum. 
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japonais s‘était raccourci 4 tel point que les monomoteurs d’escorte 


suffisaient et que l’on pouvait se passer du projet Northrop. Cepen- 
dant, les préparatifs de l’attaque décisive contre la métropole japonaise 
commengaient au méme moment et l’observation aérienne continue 
devenait nécessaire. La reconnaissance photographique devait étre 
confiée alors a des bombardiers lourds B-29 spécialement modifiés 
— ce qui représentait une « dépense » relativement élevée de personnel 
et de matériel aussi. On s’apergut alors que le chasseur Northrop a 
gtand rayon d’action — au prix de modifications insignifiantes — 
pouvait fournir un appareil de reconnaissance non armé qui semblait 
représenter l’idéal du fait de ses performances en vol. Cent soixante- 
quinze unités de cet appareil — sous la désignation de Northrop Repor- 
ter F-15 — furent commandés avant méme que le type edt fait ses 
preuves en vol. 

Cet appareil de construction métallique 4 voilure médiane posséde 


Les deux sidges du Northrop Reporter F-15, munis d’une double commande, sont 








































une aile bilongeron, 4 longerons continus et revétement travaillant, 
deux mats d’empennage en coque sortant des fuseaux-moteurs et por- 
tant double dérive. Le fuselage central effilé contient deux siéges en 
tandem avec double commande ; il dépasse considérablement le plan 
des hélices et porte dans le nez divers appareils photographiques auto- 
matiques et commandés 4 distance, orientables vers l’avant, le dessous 
et, obliquement, sur les cétés, qui peuvent étre manceuvrés indépen- 
damment par |’un ou l’autre des membres de l’équipage. Pour obtenir 
une réduction importante de la vitesse 4 l’atterrissage, les volets d’at- 
terrissage s’étendent sur presque toute l’envergure de I’aile, et l’on a 
remplacé les ailerons par un autre systeme de commande transversale. 
Seule l’extrémité de la pointe de l’aile porte sur environ 12 % de son 
envergure de petits ailerons qui ne fournissent qu’une faible partie 
du couple de roulis, alors que sur les trois quarts des demi-ailes sont 
disposés des volets perturbateurs rétractibles. Ceux-ci consistent en 
toles de métal léger courbées et perforées qui se braquent sur l’extrados 


et agissent en diminuant la portance. 


Dimensions principales et performances : 


Pee eee ee eee ee ee 20,12 m 
ane eee ee ee 15,32 m 
PU OE kw we tee ies sh ’ CER ee 
Se Se eee ee 3,02 kg environ 
Rayon d’action avec réservoirs hors bord . . 6400 km 
Vitesse maximum .......... ~~. +. 700 km/h environ 
Vitesse d’atterrissage . . . . . . ~~... =. + 130km/henviron 


Pes UO Ow eee 10 700 m. 


Groupe motopropulseur: Deux moteurs Pratt & Whitney Double 
Wasp de 2800 CV 4 18 cylindres en double étoile avec turbo-compres- 
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Les objectits des cameras autommatiques sont protégés par des glaces spécialement 
J i & of I 


taillées, en résine synthétique. 


seurs a gaz d’échappement, refroidis par air, de 2100 HP ; puissance 
maximum transitoire avec injection d’eau 2800 HP ; hélices a quatre 
pales Curtiss Electric a pas variable, de 3,86 m de diamétre. 

Alors qu’a la fin des hostilités les commandes de l’Etat 4 l'industrie 
aéronautique étaient en grande partie réduites ou annulées, le Northrop 
Reporter F-135 faisait exception : une commande s’élevant a 7 500 000 
dollars est actuellement en cours d’exécution et l’on prévoit l'emploi 
de cet appareil en temps de paix, a des relevés topographiques syste- 
matiques en photographie. Quoi qu’il en soit, cet appareil est 
aujourd’hui un des avions les plus rapides 4 moteurs a pistons et 
hélices ; il pourra longtemps encore s’affirmer, du point de vue de 
l’autonomie, méme devant les nouvelles constructions propulsées 


par réaction. Bi. 


_ JUIN WH 











par Otto Riese, professeur a@ la Faculté de droit de 1.ausanne. 


La réparation du dommage subi par les personnes ou les biens 
du fait d’un aéronef est déterminée par les dispositions légales sur 
la responsabilité civile. La tendance moderne, cependant, est de faire 
intervenir parallélement un contrat d’assurance qui protége I’entre- 
preneur de transports aériens contre les conséquences ruineuses de sa 
responsabilité et garantisse aux victimes Vexécution effective de l’obli- 
gation en réparation. 

On admet aujourd’hui que le dédommagement convenable des 
victimes intéresse la communauté tout entiére. Ceci vaut non seule- 
ment pour les aviateurs de profession, mais pour les passagers aussi 
et, tout particuliérement, pour les tiers ayant subi, a terre, les consé- 
quences du sinistre. Pour les passagers, parce que, de nos jours, |’usage 
de avion ne dépend plus du seul libre arbitre de quelques voyageurs 





fortunés : "homme d’Etat et souvent l’homme d'affaires sont fréquem- 


nee ment obligés d’y recourir ; pour les tiers, parce que la sauvegarde de 
leurs intéréts s’impose : ils sont contraints de tolérer qu’on vole au- 
puissance dessus de leur téte, alors qu’ils ne sont en rien intéressés a la navi- 
A quatre gation aérienne. 
Dans ces conditions, la vieille régle casum sentit dominus, solution 
’industrie simpliste qui veut que seul le préjudice (Unrecht) donne lieu a répara- 
- Northrop tion, tandis que le malheur (Ungliick) — pour employer la termino- 
7 $00 000 logie introduite par Joseph Esser — doit étre supporté par celui qu’il 
t l'emploi f frappe, ne saurait plus suffire. L’imputation de dommages-intéréts 
ues systé- fF a’est plus, comme a l’époque classique, la simple compensation du 
pareil est préjudice subi, elle est tenue au contraire comme étant du ressort de 
stons et a la justice distributive. 
je vue de Cest bien de ce point de vue que se justifient les dispositions 


propulsées BF particuliéres que l’aéronautique a fait introduire dans le droit aérien : 
Bi. renversement du fardeau de la preuve, responsabilité causale fondée 





sur le risque inhérent, limitation des conséquences pécuniaires de la 
tesponsabilité civile, etc. 

Les mémes considérations ont amené le législateur a faire intervenir, 
dans certains cas, une assurance obligatoire qui répartit le risque soit 
entre tous ceux qui y sont exposés — c’est le sens de l’assurance acci- 
dents —, soit entre les exploitants responsables — c’est le principe de 
lassurance contre la responsabilité civile (toutefois, le payement de 
lt prime de cette assurance est souvent imposé aux passagers). Cette 
tvolution a fait maitre, dans les assurances aéronautiques plus parti- 
culigrement, des procédés originaux qui, tous, sont dignes d’intérét. 


Nous allons en exposer quelques-uns. 





|. COUVERTURE DU RISQUE COURU PAR LES PASSAGERS 


Nous nous bornerons ici a exposer les principes applicables aux 
lignes commerciales. Nous écarterons donc la couverture du risque 
cour par les aviateurs sportifs et leurs passagers, les pilotes de ligne 
tt les autres membres de ’équipage, les éléves pilotes et les aviateurs 
militaires. Le contrat d’assurance dans chacune de ces catégories reléve 
de dispositions particuliéres. 


I, ’ ° ‘ 
L’assurance vie et assurance accidents ordinaires. 


La meilleure preuve du degré de sécurité qu’a pu atteindre l’aéro- 
Mautique commerciale, on la trouve déja dans le seul fait que, depuis 
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Les problémes que posent les assurances aéronautiques 


1935 environ, le risque aéronautique est couvert avec les autres par 
l’assurance vie et l’assurance accidents sans convention expresse ni 
surprime, dans beaucoup de pays ; du moins pour les lignes aériennes 
d’Europe. Pourtant, la portée de cette garantie varie considérablement, 
selon les stipulations générales des contrats consentis par les différentes 
compagnies d’assurances. 


2. L’assurance spéciale des passagers. 


Jusqu’a Ventrée en vigueur de la Convention de Varsovie, du 
12 octobre 1929, sur la responsabilité du transporteur et sur le contrat 
de transport aérien dans l’aviation commerciale internationale, les 
entreprises de transports aériens avaient coutume de se dégager de 
toute responsabilité en insérant une clause spéciale 4 cet effet dans 
le contrat de transport. En revanche, elles contractaient une assurance 
accidents au bénéfice de leurs passagers. Cette pratique a da étre aban- 
donnée, du moins dans l’aéronautique civile internationale, dés que 
la Convention de Varsovie eut établi le nouveau régime de responsa- 
bilité du transporteur aérien et interdit expressément toute dérogation. 
Or, d’un contrat d’assurance quelconque, la convention ne dit rien ; 
on a renoncé, de propos délibéré, a prescrire une assurance obligatoire. 
De ce fait, les Etats contractants n’ont plus le droit de prescrire de 
leur chef une assurance obligatoire en faveur des passagers d’une ligne 
internationale, puisqu’ils ne sont pas libres d’agyraver unilatéralement 
les dispositions de l'accord international. Par conséquent, ils ne sauraient 
imposer Pobligation d’assurer leurs passagers aux compagnies inter- 
nationales, quand bien méme ils en conserveraient la faculté dans le 
trafic interne. L’Allemagne a fait usage de cette faculté par la loi du 
26 janvier 1943 ; de méme, le message du Conseil fédéral suisse du 
23 mars 1945, qui se rapportait au projet de loi sur la navigation aérienne, 
a soulevé la question de savoir si l’assurance des passagers, en usage 
aujourd’hui dans l’aéronautique commerciale suisse, devait étre rendue 
obligatoire. Mais il ne s’ensuit pas que les entreprises de transports 
aériens n’aient pas le droit d’assurer, de leur plein gré, leurs passagers 
contre les accidents ou de se garantir elles-mémes contre la responsa- 
bilité civile. 

Dans certains pays, les entreprises de transports aériens ont trouvé 
une solution pratique particuliérement intéressante ; elles contractent 
une assurance qui se révéle d’une nature double. II s’ayit d’une assu- 
rance accidents en faveur des passagers, dans les limites prévues par 
la Convention de Varsovie, a savoir 125 000 francs frangais (cours 
stabilisé en 1926: ceci correspond 4 20 600 francs suisses 4 peu prés) 
par passager. La prime est comprise dans le prix du billet. Qu’il se 
produise un accident, les passagers accidentés, ou leurs ayants droit 
ont le choix : ils peuvent faire valoir les droits que leur reconnait la 
Convention de Varsovie ou bien renoncer expressément a ces droits 
et se faire verser de préférence la somme prévue par le contrat d’assu- 
rance. 

Faute de cette renonciation, l’assurance accidents tombe. Mais 
alors l’assureur yarantit l’entrepreneur contre la responsabilité civile. 
Aux termes de ce contrat particulier, l’assurance accidents en faveur 
du passager devient assurance responsabilité en faveur du transporteur. 

Pour bien comprendre les avantages que cette solution présente 
pour tous les intéressés, rappelons-nous comment la Convention de 


















































































Varsovie fixe la responsabilité: le transporteur est responsable, a 
concurrence des sommes mentionnées ci-dessus, du dommage corporel 
subi par un voyageur du fait d’un accident survenu a bord de l’aéronef, 
ou lors de l’embarquement ou du débarquement. Cette responsabilité 
tombe pourtant si le transporteur prouve qu’aucune faute n’est impu- 
table, ni a lui ni a ses préposés. (La responsabilité est fondée sur le 
principe de la faute, avec renversement du fardeau de la preuve.) 
D’autre part, il n’y a pas de limite 4 la responsabilité du transporteur 
si la victime fournit la preuve que le dommage est la conséquence d’un 
dol, ou d’une faute équivalente au dol, imputable au transporteur ou 
a ses préposés. Enfin, la faute concomitante de la victime provoque 
une diminution et méme la suppression de l’indemnite. 

Dans cette complexité, les victimes aimeront mieux en général se 
contenter de la somme prévue par le contrat d’assurance accidents, 
qu’on leur verse sans formalités et sans enquéte sur les causes de l’acci- 
dent, moyennant une simple renonciation a tout recours contre le 
transporteur : ils n’ont pas le souci d’un procés dont l’issue n’est pas 
toujours certaine, la Convention de Varsovie laisse subsister tant 
d’échappatoires | Ce n’est que tout 4 fait exceptionnellement, quand 
ils pourront prouver facilement que le dommage qu’ils ont subi est la 
conséquence d’une faute grave qu’ils renonceront 4 l’indemnité prévue 
par l’assurance accidents pour se retourner contre le transporteur, 
dans l’espoir d’obtenir un dédommagement plus complet, en vertu 
de Ja Convention de Varsovie. Cette solution présente aussi des avan- 
tages appréciables pour le transporteur : dans la plupart des cas, elle 
lui épargne d’étre actionné en réparation et d’avoir a reconnaitre une 
obligation, chose toujours préjudiciable 4 son prestige ; de plus, elle 
le libere d’une responsabilité qui pourrait étre illimitée et ruineuse par 
conséquent. En dépit de tels avantages, cette solution n’échappe pas 
a certaines objections : la Convention de Varsovie devait réglementer 
la responsabilité civile de fagon inéluctable ; en fait, elle interdit seu- 
lement les clauses et conventions particuliéres qui, signées antérieure- 
ment au Ssinistre, infirmeraient les régles qu’elle pose. Or, le désiste- 
ment de la victime n’intervient qu’aprés l’accident. Mais on ne saurait 
nier que ce procédé, généralement inclus d’avance dans les clauses 
générales du contrat de transport, ne tourne et n’abolisse en fait les 
dispositions de la Convention de Varsovie, qui deviennent ainsi lettre 
morte. Ainsi s’explique, d’ailleurs, qu’en Europe aucune jurisprudence 
interprétant la Convention de Varsovie n’ait pu se développer ; fait 
sur lequel un mémorandum de la délégation britannique 4 la Citéja, 
en 1938, attirait a juste titre l’attention. 

A cette objection, qui touche au principe méme de l’uniformité 
de la loi, vient s’ajouter un inconvénient d’ordre pratique, relevé déja 
par le professeur Oppikofer : la diversité des systemes adoptés par les 
différentes entreprises de transports aériens. Certaines d’entre elles 
seulement contractent cette assurance automatique en faveur de leurs 
passagers, d’autres ne le font point: le passager ne sait jamais si et 
dans quelle mesure il est protégé par une assurance, en particulier sur 
les itinéraires desservis par plusieurs entreprises de nationalité diffé- 
rente. Etat de choses d’autant plus regrettable que les voyageurs répu- 
gnent généralement a contracter, eux-mémes, une assurance accidents 
personnelle (l’expérience |’a démontré) et que l’on tient rarement, lors- 
qu’ils prennent leur billet, a attirer leur attention sur la faculté qu’ils ont 
de le faire. On redoute, a tort ou a raison, d’intimider le voyageur et 
de lui inspirer la moindre défiance 4 l’égard de la navigation aérienne. 
Il nous semble donc désirable que le probleme soit repris et résolu 
de fagon meilleure. On n’y parviendra que sur le plan international. 
Plusieurs moyens s’offrent 4 nous. Tout d’abord, instituer une assu- 
rance obligatoire en faveur des passagers. Mais, faut-il qu’elle décharge 
le transporteur de toute responsabilité, dol ou faute grave exceptés ? 
M. Kaftal, en particulier, l’a déja proposé aux congrés aéronautiques 
internationaux de Rome et de La Haye, en 1922, et en 1930. Nous, 
nous ne saurions le recommander. Autre moyen, interdire, non pas 
assurance responsabilité, mais qu’on en subordonne I’effet 4 la renon- 
ciation aux droits que vous donne la Convention de Varsovie : cette 
renonciation tourne la loi générale. A ce propos, le systéme adopté 
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par la Swissair pourrait bien servir de modéle: on n’exige point de 
renonciation, mais l’indemnité versée par l’assureur est déduite de celle 
que versera le transporteur. I] y a d’autres solutions possibles ; l’ep- 
semble du probléme exige une étude approfondie, et, comme |’assu- 
rance et la responsabilité civile demeurent en étroite corrélation, Ig 
décision devrait intervenir dans le cadre de la revision de la Conven- 
tion de Varsovie, revision éminemment souhaitable, et ceci depuis 
longtemps. 


Il. L’ assurance contre la responsabilité civile envers les tiers. 


Dans l’assurance contre la responsabilité civile du dommage subi, 
a terre, par des tierces personnes, plus que dans |’assurance en faveur 
des passagers, l’idée qui prédomine est de mieux garantir que les tiers 
pergoivent les sommes qui leur sont dues au titre de la responsabilité 
civile du transport. Les tiers ne peuvent s’opposer a ce qu’on vole 
au-dessus de leur téte, ils me prennent aucune part a la navigation 
aérienne, ils méritent bien une protection particuliérement efficace, 
I] ne suffit pas de leur reconnaitre le droit a la réparation du dommage 
subi dans leur personne ou dans leurs biens — les lois sur la respon- 
sabilité civile le font —, il faut assurer aussi l’exécution effective des 
obligations qui en résultent. La garantir, c’est ici la tache primordiale 


de l’assurance. 


1. La Convention de Rome. 


La convention signée 4 Rome le 29 mai 1933, pour |l’unification 
de certaines régles relatives au dommage subi, a terre et par les tiers, 
du fait d’un aéronef, part du principe de la responsabilité causale fondée 
sur le risque inhérent a l’aviation, dans le méme esprit que la plupart 
des législations nationales. Le transporteur est tenu a réparation pour 
tout dommage causé par un aéronef en vol aux personnes et aux biens 
qui se trouvent a terre, indépendamment de toute faute commise par 
le responsable ; cette responsabilité joue aussi pour le dommage causé 
par des objets tombés de l’aéronef, par des parties de l’aéronef qui s’en 
détacheraient et, sous certaines réserves, méme par une personne quel- 
conque qui se trouverait a bord de l’aéronef. Toutefois, la responsa- 
bilité du transporteur est limitée en principe a des sommes variant 
selon le poids de l’aéronef, mais qui ne peuvent étre inférieures 4 600 000 
francs, ni supérieures a 2 000 000 de francs ; il s’agit de nouveau de francs 
francais au cours de 1926 et ces sommes correspondent respective- 
ment a quelque 100 000 et 330 000 francs suisses. La responsabilité illi- 
mitée intervient en cas de dol ou de faute grave seulement, et se limite 
d’ailleurs a des cas exceptionnels. La convention a été signée par pres- 
que tous les Etats qui jouent un réle dans l’aéronautique. Jusqu’i¢ 
pourtant rares sont ceux qui I’ont ratifiée. Recherchons-en la cause 
dans le fait, précisément, que la Convention de Rome n’a pas trouvé 
de solution satisfaisante au probléme de l’assurance. Elle se borne, 
en effet, a prescrire que l’exploitant perdra le privilége de la limitation 
de sa responsabilité, quand il n’aura pas fourni une sdreté suffisant 4 le 
couvrir de cette responsabilité. A titre de sdreté on admet, a cété de 
l’assurance, la garantie bancaire et le dépot en espéces : il a semble 
inopportun de conférer un monopole aux assureurs ; dans la pratique, 
on aura toujours recours au seul contrat d’assurance. Cependant, 
la Convention de Rome ne précise pas les conditions que doit remplit 
cette assurance pour étre considérée comme sireté suffisante. 


2. Le Protocole additionnel de Bruxelles. 


Aprés des travaux préparatoires trés poussés (rapporteur Sir Mawrit 
Amos, Grande-Bretagne), aprés des pourparlers parfois dramatiqués, 
entre les membres du Citéja, les assureurs et l’I. A. T. A., la conférence 
internationale du droit privé aérien de Bruxelles, en 1938, 4 apporté 
la précision désirée, dans un protocole additionnel a la Convention de 


Rome. 
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Il s’agissait d’élaborer un régime qui fournit toute la garantie dési- 
rable aux victimes tout en permettant aux assureurs de couvrir le 
risque 4 un taux de prime raisonnable et sans imposer aux exploitants 
des charges trop élevées. Il y va de lintérét de l’aéronautique qu’on 
puisse se rendre compte clairement de l’importance des risques courus 
et de la mesure dans laquelle une assurance peut les couvrir. C’est 
pourquoi la Convention de Rome a limité les conséquences pécuniaires 
de la responsabilité, nous venons de le voir, d’autant plus que les assu- 
reurs se refusent généralement a couvrir un risque illimité. Evidem- 
ment, cette limitation est critiquable. N’oublions pas cependant que 
institution de l’assurance obligatoire sur le plan international lui fait 
contrepoids. En outre, et pourvu que les sommes maxima soient 
suffisamment élevées, seuls resteront sans garantie les dommages tout 
a fait exceptionnels. D/’ailleurs, en pareil cas, la réparation serait impos- 
sible méme si jouait une responsabilité illimitée ; a titre d’exemple, 
reprenons le cas souvent cité d’un avion de sport qui tomberait sur 
un gazométre, lequel ferait explosion et réduirait toute une ville en 
cendres. 

Quant 4 la yarantie a l’égard des tiers, elle implique qu’aucun 
aéronef ne pourra circuler sans étre sufisamment assuré — pour autant 
que la chose soit possible. Ceci vaut surtout pour les avions venant 
de l’étranger et les appareils de sport. I] faudra que l’exploitant prouve 
qu’il est assuré, en présentant sa police d’assurance, avant que les 
autorités n’admettent I’aéronef dans la circulation. S’il s’agit d’avions 
étrangers, il appartient au pays de leur immatriculation d’assurer le 
respect de cette formalité ; la police aérienne du pays que survole 
aéronef est appelée 4 contrdler, lors du premier atterrissage, |’existence 
d’une assurance sufhsante et interdira, le cas échéant, la continuation 
du vol. 

Mais tout cela ne suffit point ; il faut encore empécher |’assureur 
de se soustraire a ses obligations en faisant intervenir des clauses obs- 
cures, qui pourraient passer inapercues lors du contrdle, ou d’autres 
exceptions : les clauses qui touchent a la validité ou a la continuation 
du contrat d’assurance, a l’annulation du contrat entaché d’erreur 
ou de dol, par exemple ; réticences ou déclarations inexactes dans le 
questionnaire qui sert de base a la conclusion du contrat ; dénoncia- 
tion prématurée, résiliation ou suspension du contrat pour retard dans 
le payement des primes ; le fait que l’équipage réglementaire n’était 
pas a bord lors de l’accident ; le défaut de permis de circulation ou de certi- 
ficat de navigabilité ; aggravation du risque résultant de l'utilisation 
de l’aéronef a des fins que la police ne couvre pas (vols acrobatiques 
ou vols de nuit) ; enfin la faute imputable a l’assuré, le défaut de la 
notification nécessaire, etc. 

Or, le Protocole additionnel de Bruxelles a presque entiérement 
tari cette source de danger, en instituant un sumerus clausus ; Vassureur 
ne pourra plus opposer que trois exceptions seulement aux réclama- 
tions des victimes, sous réserve de son droit de recours contre |’assuré, 
c’est-a-dire l’exploitant. 

En dehors des exceptions que l’exploitant peut soulever, les trois 
seules exceptions suivantes pourront encore étre opposées aux victimes : 

a) le sinistre s’est produit aprés l’expiration du contrat d’assurance. 

Toutefois le protocole additionnel prévoit une prolongation de la 
couverture du risque par l’assureur jusqu’au premier atterrissage ou 
Vappareil pourra étre contrdlé par l’autorité publique et retiré a temps 
de la circulation, soit une durée de quinze jours 4 dater de la notification 
a l’autorité compétente de l’expiration du contrat. 

b) le sinistre s’est produit en dehors des limites territoriales men- 

tionnées sur la police d’assurance. 

Le protocole excepte le cas d’une transgression de ces limites résul- 
tant de la force majeure, d’une erreur de navigation ou d’un acte justifié 
d’assistance aux tiers. 

c) le sinistre est la conséquence directe de faits de guerre ou de 

troubles civils. 

Aucune autre exception découlant du contrat d’assurance ne peut 
étre opposée aux victimes, pas méme la nullité du contrat au sens des 


régles générales du droit. 
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En outre, les clauses énoncées par la police d’assurance jouent 
inconditionnellement en faveur des victimes méme si elles ne cor. 
respondent pas absolument aux intentions des parties au contrat, 

Une autre disposition prévoit encore la protection des victimes 
au cas ou la personne de |’exploitant aurait changé. 

Dans les trois cas ci-dessus, l’assureur est dégagé de ses obligations ; 7 
mais alors, selon nous, la Convention de Rome fait intervenir la respon. | 
sabilité illimitée de l’exploitant. 

Ces dispositions assurent aux victimes une trés large protection, | 
Il subsiste bien quelques lacunes ; ainsi, le protocole additionnel ne! 
prévoit pas que l’assureur sera poursuivi au for juridique du lieu of | 
s’est produit le sinistre ni qu’une action directe pourra lui étre intentée, 9 
comme fait le droit dit automobile dans plusieurs pays ; il ne précise 
rien sur les droits de la victime aux sommes stipulées par la police | 
d’assurance responsabilité. De méme, l’exécution du jugement pro-! 
noncé contre l’assureur n’est pas garantie dans tous les Etats contrac. | 
tants. Chose plus grave : l’assurance ne jouera pas (en dehors du cas” 
mentionné ci-dessus, sous lettre 6) si un aéronef a été mis frauduleuse. 7 
ment en service, sans que l’exploitant ait contracté une assurance, 2 

Toutefois, en dépit de ces quelques imperfections qui n’ont pas 
trés grande importance aprés tout, la solution que la conférence de? 
Bruxelles, est parvenue a trouver, a grand-peine, mérite pleinement” 
notre approbation : elle assure aux victimes une protection plus étendue | 
que celle dont elles jouissent actuellement dans la plupart des pays, 7 
surtout contre le dommage subi du fait des aéronefs étrangers. En? 
méme temps, elle fournit a Vaéronautique le systéme d’assurances 
dont elle a besoin. ; 

Notons encore que le régime instauré a Bruxelles, tout en conser 
vant l’assurance contre la responsabilité civile sous sa forme ancienne, § 
Vattecte a des fins nouvelles et en change completement la nature, 
Cette assurance ne sert plus, avant tout, a protéger l’assuré contre le 
risque pécuniaire, auquel l’expose sa responsabilité : au contraire, 
ce sont les victimes qu’elle entend garantir comme le ferait” 
V’assurance accidents ordinaire ; enfin elle fait endosser a l’assureut | 
des obligations qui dépassent celles que lui impose le contrat 
qu'il a conclu avec l’assuré. Voila de bien curieux phénoménes pout 
un juriste de l’ancienne école. Le droit scandinave, il est vrai, connait’ 
déja un systeme analogue (il y a des précédents dans l’assurance auto-7 
mobile telle qu’elle est pratiquée dans certains pays, la Suisse en partk 
culier, ot la loi va plus loin encore et admet l’action directe contre 
l’assureur et exclut tous les cas de déchéance qui pourraient nuire aux 
victimes). Cependant, ces systemes-la n’ont d’application que dans le 
trafic aéronautique interne et celui qui s’établit entre pays frontaliers 
alors que le nouveau systéme de droit aérien entend embrasser le monde 


entier. 
x x * 


Nous avons renoncé a exposer ici les autres branches des assurances 
aéronautiques ; nous nous sommes borné a le faire pour deux de leurs 
formes les plus originales et qui peuvent intéresser le grand public 
Tout au long de cet exposé, nous n’avons traité que de la situation 
telle que la loi internationale la présente, quoique cette loi ne soit pas 
encore universellement adoptée. En tout cas, quelques législations 
nationales en tiennent compte et sont allées jusqu’a s’en inspiret. 

Du reste, la méthode que nous avons employée nous semble préfe- 
rable a celle qui se fut bornée a présenter les innombrables tentative 
qu’on a faites dans le cadre national, qui furent souvent insuffisantes 
et qui sont généralement surannées. 

Ce qui nous a amené a suivre cette voile, c’est la conviction, dans 
laquelle nos recherches nous ont toujours confirmé, que seul un régime 
international et uniforme des assurances aéronautiques peut fournit 
des résultats satisfaisants. Les travaux préparatoires sont fort avances; 
la conférence de Chicago vient de recommander solennellement 


reprise des travaux tendant a l’unification internationale du drott aérien 
privé. Dans ces conditions nous pouvons espérer que cette réglemet 
tation internationale — elle est tellement indispensable — verra le your 


dans un proche avenir. 
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La soufflerie aérodynamique a vitesses ultrasoniques de Moffet Field 
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Depuis l’année passée, |’Institut aérodynamique expérimental Ames 
Aeronautical Laboratory 4 Moffet Field prés San-Francisco (Calif.), 
qui est dirigé par le Comité de Recherches dit NACA, dispose d’une 
soufflerie aérodynamique destinée 4 I’étude du probléme le plus actuel 


de l’aérodynamique, a savoir les phénoménes intervenant lorsque les 


x de leus § — =. Ss vitesses atteignent et dépassent la vitesse du son. Dans le tunnel en 
.d_ public. 
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question, de l’air est refoulé par des soufflantes centrifuges 4 travers 
un espace de mesure d’une section de 30 x go cm, espace dans lequel 
Sa vitesse est portée a plus du double de la vitesse sonique, soit 4 plus 
de 2000 km/h. La photographie de gauche montre précisément cette 
partie du tunnel avec le hublot a travers lequel se font les observations. 
rentati® Les changements de densité de I’air sont rendus visibles sous forme 
suffisantes ay — de stries, 4 l’aide d’un dispositif optique spécial ; ces stries peuvent 

. étre photographiées. Dans le haut de la page, on trouvera une de ces 
tion, dans ; photographies de stries formées autour d’une sphére: celle-ci, fixée 
un régime - ia sur une tige, regoit le courant d’air du cété gauche. On distingue nette- 
ut fournit 3 ment le front d’onde qui progresse coniquement. L’angle d’ouverture 
t avanees; de ce céne permet d’estimer le « nombre de Mach » 4 la vitesse de souf- 
flage a M =.1,4. On voit aussi trés bien la ligne d’intersection de ce 
cone avec les vitres (des hublots) qui limitent le courant latéralement. 


En aval, on remarque encore une série de chocs de compression, dont la 





formation est due en majeure partie au dispositif de fixation de la sphére. 
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POLITIQUE AERIENNE 


@ Bases des Agores: Le 2 juin, les bases aériennes de 
Lagens et Santa Maria, sur les Acores, ont été officielle- 
ment restituées au Portugal par la Granade-Bretagne 
et les U. S. A. Ces deux bases resteront toutefois pour 
dix-huit mois encore a la disposition des deux grandes 
puissances pour des transports de troupes en prove- 
nance et 4 destination des zones d’occupation en Alle- 


magne et au Japon. 


@ Bases de la mer des Antilles: Le 4 juin 1946 s’est 
terminée la conférence de la Trinité, qui avait a s’oc- 
cuper de l'utilisation future des bases aériennes dans 
la mer des Antilles, cédées a bail par la Grande-Bre- 
tagne aux U.S. A. en 1940, en échange de destroyers. 
Cette conférence, qui réunissait des délégués de la 
Grande-Bretagne et des U.S. A., a réalisé un accord 
unanime sur toutes les questions 4 l’ordre du jour, 
si bien que dorénavant, les bases du secteur des An- 
tilles seront a l’égale disposition des compagnies amé- 
ricaines et britanniques de transports aériens. Les déli- 
bérations ont porté sur Kindley Field (Bermudes), 
Coolidge Field (Antigua, Petites Antilles), Beane Field 
(Sainte-Lucie, Petites Antilles), Atkinson Field (Guyane 
britannique) ainsi que sur des aérodromes de rempla- 
cement par mauvais temps, a la Trinité et 4 la Jamaique. 


@ Base de Macao: Le Gouvernement des U.S. A. 
aurait entamé des pourparlers avec le Portugal con- 
cernant l'utilisation, comme base aérienne, de la colo- 
nie portugaise de Macao, située dans la baie de Canton 
en Chine méridionale. 


@ Sous-secrétaire d’Etat a lair: Le Squadron Leader 
Geoffrey de Freitas succéde. au Wing Commander 
Strachey en qualité de sous-secrétaire d’Etat a lair aux 
Communes _britanniques. 


MATERIEL VOLANT 


@ Boulton Paul P. 92: On révéle seulement mainte- 
nant que les usines britanniques d’aviation Boulton 
Paul Aircraft Ltd. ont développé, encore pendant la 
guerre, un chasseur triplace Boulton Paul P. 92 a 
poste de tir mobile. Ce type n’a toutefois été exécuté 
qu’en une maquette volante de demi-grandeur et, 
peu aprés avoir commencé sa construction, l’entreprise 
a arrété les travaux de développement pour se consacrer 
a la réalisation et a la production de tourelles armées 


pour avi« Ns. 


@ /)pes Brabazon: M. Wilmot, ministre britannique 
du ravitaillement, a récemment donné un apergu des 
types britanniques commerciaux développés, voire 
construits, conformément aux recommandations du 
Comité Brabazon. Signalons d’abord le fait impor- 
tant que l’orientation du développement en Grande- 
Bretagne vise a abandonner totalement les moteurs 
traditionnels a pistons, puisque tous les types corres- 
pondant au programme Brabazon doivent .étre dotés 
pour finir de turbines 4 gaz entrainant des hélices, ou 
méme propulsés exclusivement par réaction. M. Wilmot 
a énuméré les sept types suivants : le type Brabazon | 
est toujours représenté par le gros-porteur Bristol 167 
dont le prototype est en construction (cf. « Correspon- 
dance Interavia» N° 1149 et antérieurement). Type 
Brabazon II : Il s’agit de deux appareils pour services 
a destination de l’Europe continentale, I’ Airspeed A.S.57 
Ambassador, bimoteur désigné par Brabazon Ila, tan- 
dis qu'un type bimoteur I “ickers ’.C 2 en développe- 
ment chez Vickers-Amstrongs est désigné par Bra- 
bazon Ilb et représente une version ultérieure du 
Vickers V.C. 1 Wiking. Le type Brabazon III est 
représenté par un quadrimoteur d’un poids total de 
41 000 kg et que développe la Compagnie A. V. Roe 
& Co Ltd. ; il doit porter l’appellation Avro Tudor [1]. 
Un avion commercial rapide d’un poids total de 


* Extraits de la « Correspondance Interavia », publiée par 
nos soins trois fois par semaine en quatre langues (frangais, 
anglais, espagnol et allemand), avec des illustrations. 
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34.000 kg, destiné aux services transnordatlantiques 
est considéré comme le type Brabazon IV. C’est la 
De Havilland Aircraft Co. Ld. qui est chargée de son 
développement. II s’agit d’u&e aile volante, avec aile 
en fléche, qui semble devoir porter l’appellation D. H. 
106 ; on indique les chiffres de 885 km/h pour sa vitesse 
maximum et de 805 km/h pour sa vitesse de croisiére. 
— Le type Brabazon V concerne toujours les avions 
d’apport ; il est représenté par le type Brabazon | 2, 
constitué par le Miles M. 60 Marathon quadrimoteur, 
décrit dans la « Correspondance Interavia » N° 1161, 
et par un type Brabazon Vd, soit le De Havilland D. H. 
104 Dove bimoteur. 


@ De Havilland D. H.104 Dove: La De Havilland 
Aircraft Co. Ltd. a en ce moment en carnet pour 
£ 2.000 000 de commandes portant sur son bimoteur 
d’apport « Dove »; 30 de ces appareils sont destinés 
a la R.A, F. 





Chasseur a réaction, en wile volante, De Havilland 
D.H. 108. 


@ De Havilland D. H. 108: Les vols d’essai de ce 
nouvel appareil britannique expérimental a réaction 
ont commencé le 15 mai 1946. Les expériences que « 
type permettra de recueillir constitueront la base d’une 
production d’appareils a réaction, civils et militaires, 
de dimensions plus grandes. Les récipients cylindriques 
aux extrémités des ailes, qu’on apergoit sur la photo- 
graphie, contiennent des parachutes ; au cas ou |’ap- 
pareil se mettrait en vrille, le pilote peut les déclencher. 


Gros-porteur Bristol 167, en construction. 
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Avion «i inistue PPC DT « Chipeta 


@ De Havilland DHC 1 « Chipmunk»: La De Hayil. 
land Aircraft of Canada Ltd., filiale canadienne des 
usines britanniques d’aviation The De Havilland Air. 
craft Co. Ltd., a développé comme premiére construc. 
tion propre un biplace léger De Havilland DHC ; 
« Chipmunk », dont le prototype a effectué le 22 mi 
1946 son premier vol. Détails dans la « Correspondance 
Interavia » N° 1162. 


@ Handley Page H. P. 68: On a autorisé la publica. 
tion, au début du mois de juin, de photographies e 
de précisions concernant le deuxiéme prototype du 
gros-porteur quadrimoteur Handley Page H. P. 68, 
qui représente le prototype de la version commercial 
« Hermes I » aussi bien que de la version de transport 
nilitaire « Hastings » (cf. « Correspondance Interavia: 
N= 1164-65). 

a Siri 


Handley Page tid. os «Hasting 


@ Miles M. 60 Marathon : Les usines britanniques d’:- 
viation Miles Aircraft Ltd. ont publié de nouvelles 
précisions concernant leur quadrimoteur de transport 
pour courts trajets Miles M. 60 Marathon, qui vient de 
commencer, on s’en souvient, ses essais de vol (cl 
« Correspendince Interavin N° 1161), 








































Short «Sealand: 





@ Sheri « Sealand»: Les usines britanniques d’aviation 
Short Bros. (Rochester & Bedford) Ltd. annonces! 
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un amphibie Short « Sealand» destiné aux services 
d’apport et a la demande ainsi qu’au tourisme, appareil 
que ces usines nationalisées ont développé sans marché. 


@ Alfa Romeo 121 : On trouvera dans la « Correspon- 
dance Interavia » No 1162, des détails sur ce 8-cylindres 
en ligne, refroidi par air, 4 cylindres inversés en V de 


go”. 


@ Rolls-Royce « Clyde»: Les usines britanniques de 
moteurs d’aviation Rolls-Royce Ltd. développent un 
nouveau turbo-propulseur Rolls-Royce « Clyde », ac- 
tionnant des hélices. 

@ Avion a fuses XS 1 « Flying Laboratory»: Des in- 
formations encore non confirmées donnent a entendre 
que l’aviation d’armée américaine envisage dans les 
prochaines semaines une tentative non officielle de 
battre le dernier record de vitesse. Elle utiliserait a 
cette fin un appareil a réaction a fusées, figurant jus- 
quiici sur la liste secréte et portant la désignation 
mentionnée pius haut. Ce type serait 4 méme d’atteindre, 
yoire de dépasser la vitesse sonique. 


@ Boeing 417: La Boeing Aircraft Co. envisage la 
production d’un petit avion de transport Boeing 417, 
pour 20 4 24 passagers. La production en série doit 
commencer incessamment sur une grande échelle aux 
usines de cette société 4 Wichita (Kans.). 





Avion de transport Boeing 417 


@ Douglas AD-1 Skyraider : La Douglas Aircraft Inc. 
publie des précisions concernant son bombardier 
piqueur et torpilleur Donglas AD-1 Skyraider mono- 
moteur. Abordé en juin 1944, le développement de 
ce type n’a duré, jusqu’au premier vol du prototype, 
que huit mois et demi, ce qui est relativement peu. 
Il convient d’en signaler les freins aérodynamiques, 
d'un type nouveau, encastrés dans le fuselage. 





Bombardier piqueur Douglas AD-1 


Shy raider». 


© Douglas XB-43: Le 17 mai 1946, le bombardier 
bimoteur expérimental américain Douglas XB-43 a 
efiectué son premier vol d’essai 4 la station expérimen- 
tale de Muroc Dry Lake dans le désert de Mojave. On 
sat que le XB-43 est une version du bombardier 
eapérimental Douglas X B-42 Mixmaster, dans laquelle 
ks moteurs 4 pistons ont été remplacés par deux 
rs. 


© Martin AM Mauler : On trouvera dans la « Corres- 
pondance Interavia » N° 1162 des précisions sur ce 
nouveau bombardier piqueur et torpilleur monomo- 
teur de l’aviation navale américaine. 
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INDUSTRIE 


@ Cunliffe-Owen Aircraft: Les usines d’aviation bri- 
tanniques Cunliffe-Owen Aircraft Ltd. ont acquis de 
la Cierva Autogiro Co. Ltd. des licences pour la cons- 
truction, d’aprés ses brevets, d’avions 4 voilure tour- 
nante, y compris des hélicoptéres. La fabrication d’un 
nouvel hélicoptére étudié par la société Cierva doit 
commencer prochainement. 


@ Short Bros. (Rochester & Bedford) Ltd.: Par déci- 
sion du Ministére britannique du _ ravitaillement, les 
usines d’aviation de cette société, situées 4 Rochester 
(Kent) seront fermées et leur activité sera transmise a 
Short & Harland Ltd. a Belfast (Irlande du Nord). 
Cette mesure n’affecte en rien les rapports financiers 
des deux entreprises : Short Bros. demeure entiérement 
propriété de Etat et conserve sa participation majori- 
taire dans Short & Harland. 


@ Fokker, projets : Dans les milieux d’Amsterdam, on 
formule certaines objections contre les projets du 
Gouvernement néerlandais, visant a Il’établissement 
d’une nouvelle fabrique Fokker dans le voisinage de 
cette ville, car on aimerait maintenir 4 Amsterdam 
méme les usines d’aviation néerlandaises les plus impor- 
tantes. Aucune décision n’a encore été prise. 


INDUSTRIE AERONAUTIQUE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ L’Air Commodore Frank Whittl a été nommé le 
5 juin conseiller technique pour l’étude et la fabrica- 
tion de moteurs d’aviation au Ministére britannique 
du ravitaillement. Dans ses nouvelles fonctions, Frank 
Whittle collaborera trés étroitement avec |’Institut 
national de recherches National Gas Turbine Esta- 
blishment, qu’il avait dirigé antérieurement. 


@ Direction Fiat : Le professeur et ingénieur Giuseppe 
Gabrielli, jusqu’alors directeur général de la Section 
des constructions aéronautiques du groupe Fiat a 
Turin, a été nommé directeur général de la division 
des projets techniques, récemment fondée pour |’en- 
semble du groupe. 


@ Douglas Aircraft Inc.: Les usines américaines 
d’aviation Douglas 4 Santa Monica (Calif.) ont nommé 
M. Robert H. McRae chef de leur représentation a 
Washington. Douglas annonce en outre la nomination 
du colonel Francis S. Gabreski au poste d’adjoint du 
général Victor E. Bertrandias, leur vice-président 
chargé des services d’exportation. Gabreski, un des 
meilleurs pilotes de chasse de l’aviation d’armée amé- 
ricaine en Europe, avec 28 victoires aériennes, était 
récemment encore directeur de la division des essais 
d’avions de chasse 4 Wright Field (O.). 


ACCORDS AERONAUTIQUES 


@ Accord aéronautique Eire-Suéde: Le texte de accord 
aéronautique récemment conclu entre l’Eire et la 
Suéde a été publié le 29 mai 1946. Il correspond, pour 
Pessentiel, aux accords déja en vigueur entre |’Eire 
d’une part et les U.S. A., la Grande-Bretagne et la 
France d’autre part. 


@ Accord atromautique italo-américain: Le 29 mai, le 
Gouvernement italien a décidé de biffer le mot « ex- 
clusifs », qui figurait dans le texte de l’accord passé 
entre I’Italie et la compagnie américaine Trans World 
Airline, concernant la fondation d’une entreprise italo- 
américaine de transports aériens Linee Aeree Italiane, 
qui devait bénéficier de droits « exclusifs » dans l’exploi- 
tation du réseau aérien intérieur de |’Italie. De cette 
fagon, le principal obstacle qui s’opposait 4 la fonda- 
tion de cette nouvelle compagnie semble avoir été 
supprimé. Le Département d’Etat des U.S. A. s’était 
jusqu’a présent refusé 4 approuver I’accord, tant que 
ce dernier stipulerait des droits de monopole en Italie, 
pour les LAI et, partant, pour la TWA. Le Gouver- 
nement des U. S. A. s’oppose en principe aux mono- 
poles économiques qui seraient accordés aux entre- 
prises américaines dans les anciens territoires ennemis. 
Aprés cette modification de texte, les LAI seront 
probablement fondées, avec une participation de la 
TWA de 40%. 


INTER-Z94AVIA 


@ Accord atronautique anglo-italien: Un accord aérien 
anglo-italien a été signé le 8 juin au sujet de la fonda- 
tion d’une compagnie commune anglo-italienne. Le 
capital de cette entreprise sera fourni pour 40 %, par 
la British Overseas Airways Corp., et pour le reste 
par le Gouvernement italien et par des groupes privés 
intéressés. L’accord est conclu pour dix ans et prévoit 
un trafic aérien entre I’Italie et d’autres Etats. 


CONFERENCES AERONAUTIQUES 


@ OPAC]: Le 8 juin, aprés une session de trois 
semaines, la premié¢re assemblée pléniére de l’organi- 
sation provisoire de l’aéronautique civile internatio- 
nale OPAC] a tenu sa séance de cloture. Le rapport 
final porte sur les points suivants : 1° Comme le pro- 
jet d’un accord multilatéral sur l’octroi des « Cing 
Libertés » a été repoussé, un nouveau projet d’accord 
doit étre élaboré aussitét que possible, qui réponde 
aux voeux des Etats-membres. 2° La conférence prend 
note de la bonne volonté manifeste de toutes les 
délégations présentes a l’égard d’une collaboration 
harmonieuse dans le domaine de l’aéronautique civile 
internationale. 3° Montréal est choisi comme si¢ge 
permanent de lorganisation. 4° Le si¢ge au Conseil, 
définitivement refusé par I’Union soviétique, est 
attribué a l’Eire. 5° Enfin diverses autres questions 
politiques, financiéres, juridiques et techniques ont 
été réglées. 


AVIATION CIVILE 


@ Payne Field, Le Caire : Le Gouvernement égyptien 
a regu des U.S.A., a titre gracieux, l’aérodrome de 
Payne Field prés du Caire, dont les forces aériennes 
américaines avaient fait pendant la guerre une des 
plus grandes bases aériennes du Moyen-Orient. Le 
fonctionnement de l’aéroport sera assuré par un per- 
sonnel technique américain pour une période de six 
mois encore. Passé ce délai, les techniciens américains 
feront place a des spécialistes égyptiens. 


@ FAMA, service aérien avec la Grande- Bretagne: Aux 
termes de Il’accord aéronautique anglo-argentin, le 
Gouvernement britannique a accordé 4 la Compagnie 
nationale argentine de transports aériens Flota Aerea 
Mercante Argentina l’autorisation d’effectuer des vols 
d’étude sur Buenos-Aires—Grande-Bretagne, en com- 
pensation d’une autorisation analogue accordée 4 la 
British South American Airways Corp. par l’Argentine. 
L’information selon laquelle la FAMA aurait déja 
obtenu le droit de rallier Lisbonne ainsi qu’un aéroport 
frangais n’est pas encore confirmée ; ces bases doivent 
constituer des étapes sur la ligne Argentine—Grande- 
Bretagne. 


@ Sabena, matériel volant : La Compagnie belge de trans- 
ports aériens Sabena a passé aux usines américaines 
d’aviation Douglas Aircraft Co. une commande de trois 
quadrimoteurs Douglas DC-6 équipés de 18-cylindres en 
double étoile P & W Double Wasp de 2500 HP. 
Ce matériel volant est prévu pour la ligne Bruxelles- 
Congo belge, ainsi que pour la liaison transnordat- 
lantique Bruxelles—New-York projetée pour 1947. 


@ Paris—New-York: A \a fin juin, la Compagnie Air 
France a inauguré sa liaison transatlantique Paris— 
New-York avec des quadrimoteurs Donglas C-54 
Skymaster. 


@ Ministere de l’aviation civile, suppression? Le Daily 
Telegraph de Londres croit savoir que le Gouvernement 
britannique envisagerait de supprimer le Ministére de 
Paviation civile récemment créé, qui serait absorbé 
par un ministére des transports, lequel engloberait 
tous les transports britanniques nationalisés. 


@ Grande-Bretagne, matériel volant commercial: Pour les 
trois compagnies de transports aériens nationalisées 
de Grande-Bretagne, £ 33 000000 ont été prévues 
pour l’acquisition du matériel volant nécessaire : 
£ 21 000 ooo pour la British Overseas Airways Corp., 
£ 9 000 ooo pour la British European Airways Corp. 
et £ 3 000 000 pour la British South American Airways 
Corp. 


@ Trafic atrien britannique avec |’Irlande du Nord: Le 
1° juin, lord Winster, ministre britannique de I’avia- 
tion civile, s’est rendu a Belfast (Irlande du Nord) 
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pour y examiner avec les autorités de ce pays les pro- 
blémes du trafic aérien régulier entre la Grande-Bre- 
tagne et l’Irlande du Nord (Ulster). Le 7 juin, le mi- 
nistre a fait devant la Chambre des lords un exposé 
sur sa récente visite. Il a été décidé qu’un comité 
consultatif en Irlande du Nord serait constitué. Ce 
comité répondra du développement du trafic et de 
l’infrastructure dans ce pays. Le président du Comité 
de Il’Uster doit obtenir un si¢ge au Conseil d’adminis- 
tration de la future British European Airways Corp. 


@ BOAC, trafic transatlantique : La livraison des cing 
quadrimoteurs Lockeed « Constellation » achetés par 
la British Overseas Airways Corporation a eu lieu aux 
U.S. A. Quelques-uns d’entre eux seront convoyés 
sur la Grande-Bretagne avant le 1° juillet. La BOAC 
inaugurera le 1° juillet la liaison Londres—New-York ; 
pour commencer, le service sera bihebdomadaire, via 
Rineanna et Gander. Vers la mi-juillet, le trafic sera 
porté a trois vols aller et retour par semaine, pour 
passer finalement a des services quotidiens, dont deux 
passeront par Prestwick en Ecosse. 


@ Les BSAA en Argentine : Les British South Ameri- 
can Airways ont fondé a Buenos-Aires une filiale, 
Linea Aerea Britanica S.A., chargée de représenter 
en Argentine les intéréts des BSAA. 


@ Amsterdam—Nen-York : La compagnie néerlandaise 
de transports aériens KLM a inauguré la liaison aérienne 
réguliére Amsterdam—New- York. 


@ SILA et ABA, matériel volant : Le dernier des six 
quadrimoteurs de transport Douglas DC-4, commandés 
par les compagnies suédoises de transports aériens ABA 
et SILA, est arrivé en Suéde le 6 juin aprés un vol sans 
escale New-York—Stockholm de 18h 24min; la 
livraison des septs bimoteurs Douglas DC-3, comman- 
dés par l’ABA serait, elle aussi, bient6t terminée. 
D’autre part, les compagnies nordiques de transports 
aériens s’intéresseraient au bimoteur britannique 
Vickers V.C. 1 « Viking », pour remplacer leurs DC-3. 


@ Scandinavian Airlines: L’entreprise commune scan- 
dinave Scandinavian Airlines, qui groupe les compa- 
gnies de transports aériens ABA et SILA, DNL et 
DDL, a tenu du 7 au g juin 4 Oslo une nouvelle session 
consacrée au trafic aérien scandinave transatlantique. 


@ Les Ceskoslovenske Aerolinie, entreprise d’Etat de 
transports aériens récemment fondée, a inauguré dans 
la premiére semaine de juin la liaison réguli¢re Prague- 
Amsterdam. 


@ Service météorologique dans |’ Atlantique: Le 2 juin, 
des détails ont été révélés concernant une collaboration 
d’un nouveau genre entre les transports aériens com- 
merciaux, et les transports militaires de l’Air Transport 
Command américain. Les trois compagnies qui assu- 
rent les liaisons aériennes transnordatlantiques — Pan 
American Airways, Trans World Airline et American 
Overseas Airlines — occuperont dorénavant 4 titre 
de salariés quelque mille techniciens et employés aux 
services météorologiques, qui occupaient jusqu’alors 
dans l’armée des postes de méme nature. 


@ PAA, ligne transpacifique: Les Pan American Air- 
ways ont inauguré le 5 juin avec un quadrimoteur 
Douglas C-54 Skymaster la liaison réguli¢re San- 
Francisco-Auckland (Nouvelle-Zélande), qui sera assu- 
rée une fois par semaine dans les deux sens. Un pro- 
longement de cette ligne en direction de |’Australie ne 
sera réalisable que lorsque auront pris fin les pour- 
parlers engagés entre les compagnies américaines et 
australiennes de transports aériens, au sujet du trafic 
transpacifique. 


@ U.S. A., trafic avec l’ Amérique du Sud: M. Truman, 
président des U.S.A., a inopinément pris position 
dans la derniére semaine de mai, contre quelques déci- 
sions du Civil Aeronautics Board (CAB), en tranchant 
définitivement les questions posées par des demandes 
de concessions formulées par onze compagnies amé- 
ricaines pour des liaisons aériennes avec l’Amérique 
du Sud. Contrairement 4 l’avis du CAB, le président 
a décidé que la concurrence ne devait étre limitée en 
aucune facon 4 l’égard des Pan American Airways et 
il a désigné en méme temps deux compagnies de trans- 
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ports aériens auxquelles seraient confiées deux des 
lignes a destination de l’Amérique du Sud. Confor- 
mément a cette décision, le CAB a procédé 4 la répar- 
tition de lignes suivantes : la Braniff Airways Inc. se 
voit attribuer Mexico City—Buenos-Aires—Rio-de- 
Janeiro ; la Colonial Air Lines Inc., Washington ou 
New-York—Les Bermudes ; |’Eastern Air Lines Inc., 
la ligne sans escale Miami—Porto-Rico ; la Western 
Air Lines Inc., Los Angeles—Mexico City ; exception- 
nellement, les PAA ont été autorisés 4 desservir cette 
derniére ligne en concurrence avec les Western Air 
Lines, les PAA assurant déja depuis longtemps fe ser- 
vice sur cette ligne ; de plus, les PAA ont obtenu la 
permission d’ouvrir une liaison sans escale Porto- 
Rico—New-York, pour laquelle ils avaient, depuis 
longtemps déja, demandé la concession. 


@ TWA, emprint: La Transcontinental & Western 
Air Inc. (Trans World Airline) a contracté auprés de 
la compagnie d’assurance sur la vie Equitable Life 
Assurance Society of the United States, un emprunt 
supplémentaire de 10 000 000 de dollars, remboursable 
du 1°" décembre 1947 au 1°? décembre 1951 en cing 
annuités. Cet emprunt doi: permettre 4 la TWA de 
financer l’achat des treize nouveaux Lockheed « Cons- 
tellation » qu’elle a commandés récemment. 


@ Moscon—Albanie: Le 1° juin, la compagnie d’Etat 
soviétique de transports aériens a inauguré la liaison 
Moscou—Lwow—Belgrade—Tirana (Albanie). 


@ Aé€roport de Riga: L’aéroport de Riga, capitale de 
la République soviétique de Lettonie, qui avait été 
détruit par les troupes allemandes pendant la guerre, 
doit étre agrandi pour une somme de 115 000 o00 de 
roubles et devenir une des tétes de lignes les plus 
importantes dans le trafic aérien de |’Europe orientale. 


AVIATION CIVILE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ OPACI: M. Walker Percy a été nommé représen- 
tant de la Civil Aeronautics Administration américaine 
(CAA) auprés de l’organisation provisoire de l’aéro- 
nautique civile internationale OPACI ; il succéde dans 
ces fonctions 4 M. Glenn Gilbert. 


@ A*merican Airlines : M. R. E. S. Deichler a été nommé 
vice-président, chargé du service des ventes de cette 
entreprise ; il succéde a ce poste 4 M. Charles-A. 
Rheinstrom, démissionnaire. 


@ United Air Lines : M. Charles-J. Rausch a été nommé 
directeur du service de fret de cette grande compagnie 
américaine de transports aériens. 


@ Attaché pour l’aviation civile a Washington: L’Air 
Vice-Marshal Robert Peel Willock a été nommé attaché 
britannique pour I’aviation civile 4 Washington comme 
successeur de M. Peter Masefield, démissionnaire. 


AVIATION MILITAIRE 


@ Aide britannique a |’aviation militaire frangaise: Le 
30 mai, le sous-secrétaire britannique aux Affaires 
étrangéres a communiqué aux Communes un vaste 
projet d’aide britannique a la reconstrucnon des 
aviations militaire et navale ainsi que de l’industrie 
aéronautique de la France. Ce projet a été formulé 
dans un échange de notes des 24 novembre et 4 dé- 
cembre 1945. 


@ Programme d'instruction aérienne impériale britannique : 
Un communiqué du 30 mai annonce que le programme 
impérial d’instruction dans les écoles de pilotage des 
différents dominions sera maintenu tel qu’il existait 
pendant la guerre. 


@ R.A.F., formations auxiliaires: Les formations 
auxiliaires de la R. A. F. (Auxiliary Air Force) se répar- 
tiront dorénavant comme suit : 13 escadres de chasse 
diurne, 3 escadres de chasse nocturne et 4 escadres de 
bombardiers légers. 


@ R.A. F., suppression de poste: Le poste de sous- 
chef d’état-major de l’air de la R. A. F., créé en aoit 
1943, a été supprimé a dater du 1° juin 1946. 


INTER ZSC~AVIA 





@ Porte-avions, annulation de commandes : L’amirauté bri- 
tannique annonce de nouvelles annulations de com. 
mandes, portant sur les porte-avions suivants : « Gi. 
braltar », « Malta» et «New Zealand » de 45 coo ¢- 
« Audacious » et « Africa » de 33 000t; « Arrogant , 
de 18300t; «Monmouth», «Elephant», « Poly. 
phemus », « Hercules » et « Leviathan », tous Porte. 
avions légers de la classe de 14 000 t. 


@ Extension de l’aviation navale néerlandaise : Les Projets 
visant a l’extension des forces navales néerlandaises 
prévoient pour I’aviation navale un effectif de trois 
escadrilles de 12 bombardiers quadrimoteurs 4 grand 
rayon d’action, six escadrilles de 20 bombardiers 
d’assaut bimoteurs, trois escadrilles de 20 chasseurs 
trois escadrilles de 20 chasseurs embarqués, trois ace. 
drilles de 16 avions d’assaut embarqués et une esc. 
drille de 20 appareils de transport. De plus, on doit 
créer trois escadres mixtes, se composant chacune 
d’une escadrille de bombardiers quadrimoteurs 4 grand 
rayon d’action, de deux escadrilles de bombatdiers 
d’assaut et d’une escadrille de chasse. 


@ AAF en Europe: Le Gouvernement des U.S, A. 
envisage de maintenir sur le continent européen les 
effectifs aériens suivants: 200 bombardiers lourds 
Boeing B-z9 « Superfortress » quadrimoteurs, 100 bom- 
bardiers moyens, 750 bombardiers chasseurs, 650 avions 
de transport et 1000 appareils destinés a diverses mis- 
sions, soit un total de 2700 avions. 


@ Réserves de l’air des U.S. A.: Les plans américains 
de réorganisation de la garde nationale aérienne et des 
réserves de l’air prévoient une « Air National Guard» 
de 3000 pilotes, 3800 sous-officiers et 40 000 hommes 
engagés, affectés 4 72 escadres de chasse et 12 de bom- 
bardiers légers, de méme qu’a un certain nombre 
d’unités d’instruction. L’« Air Reserve » doit se com- 
poser de 50 000 officiers et de 120 000 hommes mobi- 
lisables 4 tout instant, et pouvoir fournir une garni- 
son a 130 aérodromes. — Ces forces aériennes auxi- 
liaires auraient leur quartier général 4 Mirchell Field 
(Long Island, New-York), en commun avec celui de 
la défense aérienne des U. S. A. 


@ Ecole polytechnique des U.S.A. A. F.: Le général 
de brigade Mervin-E. Gross a été nommé comman- 
dant de I’Ecole polytechnique des U. S. A. A. F. dont 
on projette la création 4 Wright Field (O.) ; le corps 
enseignant relévera du D® John-R. Markham, pro- 
fesseur de technique aéronautique au Massachusetts 
Institute of Technology. Les premiers cours doivent 
commencer le 3 septembre 1946 et l’on pense pouvoir 
former par an quelque 350 officiers. 


AVIATION MILITATRE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Air Chief Marshal Joubert: L’Air Chief Marshal 
Sir Philip Bennet Joubert de la Ferté, qui a quitté en 
décembre 1945 le service actif dans la R. A. F., a et 
nommé directeur de la propagande au Ministére br: 
tannique de l’air. 


@ L’Air Vice-Marshal Sir Alan Lees a été nomime 
commandant en chef de la réserve de la R. A. F. (Ait 
Officer Commanding, R. A. F.-Reserve Command). 


@ Le Group Captain James Edgar Jolnson, \e meilleut 
pilote de chasse de la Royal Air Force, qui a remportt 
trente-huit victoires aériennes homologuées, @ 
nommé au poste de chef de l’instruction tactique de 
la R. A. F. (Chief Tactical Officer, R. A. F.). 





@ Verchinine, maréchal de l’armée de I’air : Pax décision 
du Soviet supréme, le colonel-général Constantin 
Verchinine, commandant en chef de l’aviation mil- 
taire soviétique, a été promu le 4 juin au grade a 
maréchal de l’armée de I’air. 


AVIATION PRIVEE 


@ FAL : L’association internationale des sports #¢re 
« Fédération Aéronautique Internationale » tiendra 
assemblée générale a Londres du ro au 13 sept? 
bre 1946. 
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RADIO-SUISSE 


Société Anonyme de télégraphie et téléphonie sans fil 


DIRECTION : Berne, Hétel principal des Postes, tél. 2 26 03 


VIA RADIOSUISSE 


Communications radiotélégraphiques directes 
avec toutes les parties du monde. 


Les télégrammes «Via Radiosuisse» peuvent étre consignés 
dans tous les bureaux télégraphiques suisses. 


La taxe est la méme que celle des télégrammes 
empruntant la voie fil. 












































COMPAGNIE DES MONTRES MARVIN S.A. LA CHAUN-DE-FONDS (SUISSE) 


MAISON FONDEE EN 1850 
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Organes - Equipements aéronautiques 


Boulevard Saint-Denis 207 - Courbevoie 
Usines 4 Courbevoie — Lyon — Blois — Amboise 














Boites de construction pour modéles 
réduits de planeurs. Moteurs et hélices 
miniatures. Pilotages 4 boussole. Maté- 
riaux pour la construction de modéles 
réduits. Plans de construction et 
Ouvrages techniques de la spécialité 


Exportation et Importation 


Office de distribution de matériel pour modéles réduils 
Schaffhouse (Suisse) 
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